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INTRODUZIONE 
 
 
Il settore del trasporto marittimo è, fin dalla sua origine1, come molti 
altri settori economici, in continua evoluzione ed aggiornamento 
grazie al progresso industriale e allo sviluppo di nuove e sempre più 
avanzate tecnologie che hanno reso - e rendono tutt’ora - realizzabili 
operazioni sempre più complesse e pericolose. 
L’esigenza di svolgere in sicurezza queste attività ha reso necessario 
strutturare, da parte degli Stati, azioni di intervento il più possibile 
coordinate e uniformi. 
L’ambito dei traffici marittimi internazionali, essendo caratterizzato 
da numerosi e spesso confliggenti interessi, rappresenta il campo di 
eccellenza per lo sviluppo e l’affinamento di strumenti di diritto 
uniforme come le Convenzioni Internazionali.  
Il presente lavoro si incentra sullo studio delle Convenzioni emanate 
dagli organismi internazionali in particolare nel settore del trasporto 
degli idrocarburi.  
Il fenomeno delle c.d. maree nere è un problema che occorre 
affrontare e che negli anni è stato oggetto di rinnovata attenzione2 
non solo perché sensibilizza fortemente l’opinione pubblica, ma 
soprattutto in virtù della maggiore considerazione prestata a livello 
sia politico, sia economico che giuridico, al problema 
dell’inquinamento ambientale. 
                                                          
1
 A tal proposito occorre precisare che non esiste una unica linea evolutiva per 
lo sviluppo delle imbarcazioni. Le prime rudimentali forme di barche, ossia le 
zattere, nacquero dall’esigenza di attraversare i fiumi anche nei punti più larghi e 
profondi. Esse erano realizzate con i materiali che forniva l’ambiente circostante, 
come rami, fango, pelli di animali. Il perfezionamento deli utensili consentì la 
realizzazione di imbarcazioni sempre più accurate, fino allo sviluppo dei prestigiosi 
ed imponenti natanti cui siamo oggi abituati.  
2
 Vedi infra le considerazioni finali. 
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La libertà di navigazione e l’irrinunciabile svolgimento dell’attività di 
trasporto alla rinfusa di idrocarburi per mare, da un lato, e l’esigenza 
di tutela di beni giuridici privati e collettivi quali l’ambiente, dall’altro, 
hanno determinato l’emanazione di regole internazionali volte a 
dettare principi in tema di responsabilità dei danni da inquinamento 
causati dallo sversamento in mare di idrocarburi. 
Questo studio tratterà del sistema di responsabilità e risarcimento 
delineato dalla Convenzione di diritto uniforme, stipulata a Bruxelles 
nel 1969, sulla responsabilità civile per danni da inquinamento da 
idrocarburi, come modificata nel 1992, cui fanno da corollario la 
Convenzione di Bruxelles del 1971 sull’istituzione di un Fondo per 
l’ulteriore compensazione di tali danni, anch’essa successivamente 
modificata, e il Protocollo di Londra del 2003 istitutivo di un Fondo 
Supplementare3. 
Il lavoro inoltre intende approfondire il problema dell’ammissibilità, 
prima, e della quantificazione, poi, del risarcimento del danno alle 
risorse naturali e, in particolare, se e in che misura esso sia tutelato 
dal sistema di diritto internazionale. 
Infine per analizzare l’effettiva portata della disciplina di diritto 
uniforme, con specifico riferimento al danno ambientale, è stata 
oggetto di analisi la legislazione federale statunitense. Gli Stati Uniti, 
infatti, non sono parte delle Convenzioni Internazionali sopra citate, 
avendo preferito adottare una propria regolamentazione in materia. 
Sono stati, dunque, oggetto di studio l’Oil Pollution Act del 1990 e 
l’Oil Spill Liability Trust Fund4. 
L’obiettivo del presente elaborato è analizzare, in generale, la 
disciplina di diritto uniforme in tema di responsabilità e risarcimento 
dei danni da inquinamento da idrocarburi, con i vantaggi e le criticità 
                                                          
3
 Infra capitolo 2. 
4
 Infra capitolo 3. 
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che la caratterizzano e che le sono state attribuite dalla letteratura  e, 
in particolare, la questione della riparazione dell’environmental 
damage, ponendo a confronto il regime federale statunitense quale 
possibile modello di riferimento, nell’ottica di una futura riforma del 
sistema internazionale. 
Il lavoro prende avvio da una breve panoramica dei principi dettati a 
livello internazionale in tema di attività pericolose lecite e danni 
transfrontalieri da inquinamento  da esse scaturenti e dalla recente 
presa d’atto da parte della Commissione di diritto internazionale5 
circa la tendenza degli Stati ad imputare a carico degli operatori 
privati la responsabilità per tali danni. 
Prosegue, dunque, con l’ausilio dei contributi di dottrina in materia, 
all’analisi del regime, fortemente criticato sotto vari profili, di 
responsabilità oggettiva non assoluta, limitata e canalizzata sul 
proprietario della nave, prevista della Convenzione di Bruxelles del 
1969, come successivamente modificata nel 1992. 
L’indagine si struttura di tre capitoli.  
Il primo delinea, oltre al principio di non arrecare danni e a quelli di 
prevenzione, cooperazione e notifica, la scelta maturata dagli Stati, 
sia in sede nazionale che internazionale di imputare la responsabilità 
per i danni da attività pericolose (lecite) in capo agli operatori di 
diritto privato.  
Il secondo capitolo si occupa dello studio della Convenzione sulla 
responsabilità per danni da inquinamento da idrocarburi, della 
Convenzione istitutiva di un Fondo Internazionale per la 
compensazione di tali danni e del Protocollo istitutivo di un Fondo 
Supplementare. Procede innanzitutto, con un breve excursus storico 
                                                          
5
 La commissione di diritto internazionale è un organo sussidiario e permanente 
delle Nazioni Unite istituita nel 1947 dall’Assemblea generale. Essa elabora progetti 
e bozze su questioni di carattere internazionale al fine di promuovere lo sviluppo 
del diritto internazionale e la sua codificazione.  
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delle cause che hanno portato all’emanazione di tali Convenzioni e di 
quelle che ne hanno determinato successivamente la revisione; 
analizza poi, in particolare, l’ambito di applicazione delle 
Convenzioni, la disciplina sostanziale della responsabilità, le cause di 
esclusione e i limiti della stessa, la previsione di una assicurazione 
obbligatoria e il ruolo svolto dai P&I Clubs, i meccanismi di 
finanziamento dei Fondi ed, infine, la nozione di danno da 
inquinamento, il problema della risarcibilità del danno ambientale e 
la posizione restrittiva assunta a tal riguardo dal Fondo IOPC.  
In ultima analisi sono descritte brevemente alcune esperienze tratte 
dalla prassi; in particolare, sono analizzati i casi Antonio Gramsci e 
Patmos, il caso M/C Haven, i casi Erika e Prestige. 
 Il terzo, ed ultimo, capitolo affronta l’esame della posizione degli 
Stati Uniti e le cause che determinarono e determinano tutt’ora la 
scelta circa la previsione di una propria legislazione in materia.  
Viene, dunque, descritto il regime delineato dall’Oil Pollution Act e 
dal Fondo OSLTF, individuando le principali convergenze e/o 
differenze rispetto al sistema di diritto uniforme. Una particolare 
attenzione è dedicata alla sezione dell’OPA concernente le misure di 
ripristino e riparazione delle risorse naturali danneggiate e le perdite 
temporanee delle stesse e dei servizi ecologici da esse fornite, 
nonché ai regolamenti dell’agenzia federale NOAA (National Oceanic 
and Atmopheric Administration) in tema di “quantificazione” di tali 
misure.  
L’analisi così condotta intende, in definitiva, individuare l’esistenza o 
meno di vie alternative percorribili dagli Stati e dagli organismi di 
diritto internazionale nella redazione di future convenzioni di diritto 
uniforme o nella riforma di quelle attualmente in vigore. 
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CAPITOLO PRIMO 
 
I principi di diritto internazionale rilevanti nel caso di danni da 
inquinamento transfrontaliero causati da una attività rischiosa e la 
responsabilità (civile) posta a carico degli operatori privati. 
 
 
 
 
1.1 Il principio di libertà del mare. 
 
 
Il principio di libertà di navigazione nel mare ha fatto la sua prima 
comparsa nel panorama giuridico nella seconda metà del XVI secolo6, 
nel periodo delle grandi scoperte e conquiste coloniali da parte delle 
grandi potenze europee di allora. 
Per quanto risalente nel tempo, il principio della libertà del mare non 
ha mai perso la sua attualità, tanto da essere stato espressamente 
previsto nella Convenzione delle Nazioni Unite sui diritti del mare, 
firmata a Montego Bay nel 1982, all’art. 90:  
“Every state, whether coastal or land-locked, has the right to sail 
ships flying on the high sea”. 
Gli Stati, tuttavia, non hanno avuto uniformità di vedute circa la 
portata del principio; molti furono gli Stati che espressero la 
necessità di un riconoscimento, per così dire, temperato del principio 
di libertà del mare. Emblematica, a tal proposito, appare la 
                                                          
6
 Per merito di Ugo Grozio, filosofo vissuto tra nel XVI secolo. È ritenuto essere il 
padre del giusnaturalismo moderno. La formulazione del principio è contenuta nel 
libro del filosofo “Mare Liberum”  del 1609. 
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dichiarazione resa dall’Argentina al momento della ratifica della 
Convenzione di Montego Bay nel 1995: 
“The Argentine Republic fully respects the right of free navigation as 
embodied in the convention; however, it considers that […] the 
measures to prevent, control and minimize the effects of the pollution 
of the sea […] must be supplemented and reinforced”. 
Il principio di libertà del mare era, dunque, destinato a 
ridimensionarsi. 
Il progresso industriale e lo sviluppo tecnologico hanno determinato 
un’enorme espansione delle attività praticabili in mare, facendo, così, 
emergere la necessità di tutelare interessi contrapposti e diversi 
rispetto alla libertà di navigazione nel mare, primi fra tutti quelli di 
carattere collettivo, quali la protezione dell’ambiente e la gestione 
sostenibile delle risorse naturali7. 
 
 
 
1.2 I principi a tutela dell’ambiente. 
 
 
Il seme di principi diversi da quello di libertà del mare destinati a 
ridimensionare la portata di quest’ultimo e volti a predisporre una 
serie di obblighi primari in capo agli Stati in materia di protezione 
dell’ambiente era già presente, prima ancora che in strumenti 
giuridici di soft e hard law, nei sentimenti delle persone, in 
particolare di giudici e arbitri8. 
                                                          
7
 In tal senso si veda, T. SCOVAZZI, La sicurezza della navigazione marittima: 
profili di diritto internazionale, in Inquinamento del mare e sicurezza della 
navigazione (a cura di Alessandro Zanelli), 2004, p. 19 e ss. 
8
 Infra nel paragrafo. 
11 
 
Tra tali principi rientra, primo fra tutti, quello del non arrecare danni 
tratto dal brocardo latino “sic utere tuo ut alienum non laedas” che 
fece la sua comparsa in una famosa, quanto risalente, sentenza 
arbitrale tra Stati Uniti e Canada sul caso della Fonderia di Trail del 
19419. 
Principi che fanno da corollario a quello di non arrecare danni sono il 
principio di prevenzione, il principio di cooperazione e il principio di 
notifica. Si tratta di principi dettati a livello internazionale, 
comunitario e anche nazionale. 
Particolare interesse, tuttavia, concerne il Progetto di articoli sulla 
prevenzione dei danni transfrontalieri causati da attività pericolose 
della Commissione di Diritto Internazionale (CDI) del 2001 che 
enuncia e puntualizza i principi sopra menzionati10.  
La CDI, organo sussidiario permanente delle Nazioni Unite, fu istituita 
nel 1947 dall’Assemblea Generale con lo scopo di promuovere “the 
progressive development of international law and its codification”11. 
Essa elabora progetti e bozze su argomenti di carattere 
internazionale che possono essere allegati ai testi delle convenzioni 
divenendo in tal modo vincolanti per gli Stati che sono parte di tali 
convenzioni, ma costituendo al contempo modelli di comportamento 
anche per tutti gli altri Stati. 
Per quanto riguarda il principio di prevenzione, la Commissione 
prevede che questo si sostanzi nell’obbligo per lo Stato di adottare 
tutte le misure necessarie ad evitare un danno o quanto meno a 
ridurre il rischio della sua verificazione; si tratta del così detto dovere 
di “due diligence”, in virtù del quale lo Stato è tenuto a porre in 
                                                          
9
 Trailer Smelter Arbritation, Stati Uniti contro Canada, 1941. 
10
 Draft articles on Prevention of Transboundary Harm from Hazardous 
Activities, Report of the International Law Commision, 53° sessione, 2001,doc. 
A/56/10. Il Report e i commenti sono stati pubblicati su Yearbook of the 
International Law Commission, 2001, vol. II, parte II. 
11
 Articolo 13 (1) (a) della Carta delle Nazioni Unite. 
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essere tutte quelle misure appropriate e proporzionali alla riduzione 
del rischio di danno12. 
Il principio di cooperazione è individuato all’art. 4 del Progetto 
(“States concerned shall cooperate in good faith […]”) ed è 
strettamente collegato tanto al principio di prevenzione, quanto al 
principio di notifica: affinché gli Stati siano in grado di minimizzare il 
più possibile i rischi di danni derivanti da attività pericolose è 
necessario che essi cooperino nella definizione ed attuazione di 
politiche giuridico-economiche volte al controllo delle attività e dei 
danni da esse scaturenti e, a tal fine, fortemente funzionale si rivela 
essere l’obbligo di notifica13 di puntuali informazioni da parte dello 
Stato d’origine allo Stato interessato dal rischio di danno. 
Un ultimo cenno merita anche il principio “chi inquina paga”: 
quest’ultimo principio assume un rilievo centrale nella tutela 
dell’ambiente, ma nasce per essere applicato sul piano interno, a 
livello comunitario e nazionale. Tuttavia, esso sembrerebbe acquisire 
sempre più un profilo internazionale grazie soprattutto alle 
convenzioni di diritto uniforme14.  
Questi  principi, in particolar modo in presenza di danni 
transfrontalieri, si sono fortemente consolidati a livello 
internazionale, tanto che la dottrina parla a tal proposito di principi di 
diritto consuetudinario15 Si tratta, inoltre, di principi, così come 
                                                          
12
 L’articolo 3  del Progetto prevede “The State of origin shall take all 
appropriate measures to prevent significant transboundary harm or at any event to 
minimize the risk thereof”. 
13
 L’articolo 8 del Progetto recita “the State of origin shall provide the State 
likely to be affected with timely notification of the risk and the  assessment  and  
shall  transmit  to  it  the  available technical and all other relevant information on 
which the assessment is based”. 
14
 In tal senso S.POLI, La responsabilità per danni da inquinamento 
transfrontaliero nel diritto comunitario e internazionale, Milano, 2006, p.25 
15
 Cfr. S.POLI, La responsabilità per danni da inquinamento transfrontaliero nel 
diritto comunitario e internazionale, cit., p. 25 e s. L’autrice condivide la posizione 
della CDI nel ritenere che il principio “chi inquina paga” non possa ancora 
13 
 
individuati nel Progetto della Commissione, destinati a regolare i 
rapporti tra Stati. Pertanto la CDI non si è limitata alla redazione di un 
Progetto di articoli sulla prevenzione dei danni transfrontalieri, ma ha 
predisposto anche un Progetto sulla responsabilità degli Stati per atti 
illeciti internazionali (2001)16. 
In virtù di tale Progetto, la Commissione prevede che lo Stato autore 
dell’illecito, ossia lo Stato autore della violazione degli obblighi 
primari di prevenzione, cooperazione e notifica, sia tenuto a cessare 
la condotta e a riparare il danno. 
 
 
1.3 I danni transfrontalieri e la responsabilità. 
 
 
I danni all’ambiente maggiormente rilevanti a livello internazionale 
sono i così detti danni da inquinamento transfrontalieri. Per essi si 
intende l’insieme degli effetti sfavorevoli e significativi che una certa 
fonte, collocata sotto il controllo di uno Stato, cagiona nel territorio 
di uno o più Stati diversi17.  
Con il termine danni all’ambiente si intendono i così detti “danni 
biologici all’ambiente”18 che possono essere distinti tra danni 
ambientali tradizionali, nei quali sono ricompresi i danni che 
determinano un pregiudizio economico in quanto sono dovuti alla 
perdita di valori d’uso delle risorse naturali (use value), e  danni 
                                                                                                                                        
considerarsi di diritto consuetudinario.; M. ALBERTON, La quantificazione e la 
riparazione del danno ambientale nel diritto internazionale ed europeo, Milano, 
2011, p. 14 e ss. 
16
 Il testo commentato è reperibile sul sito della Commissione di Diritto 
Internazionale http://www.un.org/law/ilc. 
17
 Cfr. S. POLI, La responsabilità per danni da inquinamento transfrontaliero nel 
diritto comunitario e internazionale, Milano, 2006, p. 1 e ss. 
18
 Cfr. P. IVALDI, Inquinamento marino e regole di responsabilità, Padova, 1996, 
p. 305. 
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ambientali in senso stretto, rappresentati dalla perdita di valori 
immateriali (non-use value) delle risorse naturali e assai difficilmente 
quantificabili monetariamente.  
Questa tipologia di danno è molto frequente in una attività quale 
quella di navigazione, intendendosi per essa ai fini del presente 
studio “il trasporto tecnico per acqua”19.  
L’attività di navigazione è per sua natura una attività rischiosa. 
Sebbene, come autorevole dottrina afferma tale attività non possa 
essere considerata la più rischiosa in assoluto o, comunque, più 
rischiosa di altre quali, ad esempio, quella di trasporto ferroviario, ciò 
non deve indurre a pensare che possa essere guardata con minore 
preoccupazione e attenzione, poiché la rischiosità di una attività deve 
essere valutata non solo in base alla maggior probabilità che si 
verifichi un danno, ma anche alla gravità del danno stesso. Come 
saggiamente scrive la dottrina appena citata “non la frequenza, ma la 
gravità dei sinistri ha rilievo”20. 
L’attività di navigazione, inoltre, è una attività caratterizzata da 
numerosi elementi di esternalità, ossia coinvolge numerosi interessi 
diversi talvolta contrastanti e appartenenti a soggetti distinti. In 
ragione di ciò, in questo settore più che altrove, si rende necessaria 
una regolamentazione generale dei rapporti coinvolti dallo shipping; 
pertanto, gli Stati interessati alle operazioni marittime hanno 
impiegato molte delle loro energie e del loro tempo nella redazione 
di convenzioni (internazionali) di diritto uniforme, al fine di evitare 
che i vari rapporti siano regolamentati differentemente nei vari Stati. 
Ai fini del presente lavoro, occorrono, tuttavia, alcune precisazioni. 
                                                          
19
 In tal senso A. LEFEBVRE D’OVIDIO – G. PESCATORE  -L. TULLIO , Manuale di 
diritto della navigazione, Torino, 2012, p 3 che richiama la definizione data da 
Sciajola A. 
20
 Cfr. E. SPASIANO, Il fondamento logico del principio limitativo della 
responsabilità armatoriale, cit., p. 156. 
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Dato che per attività di navigazione si intende il trasporto tecnico per 
acqua,  una prima precisazione si impone per quanto riguarda il 
termine acqua, poiché si fa qui riferimento, principalmente, al 
trasporto per mare; un seconda precisazione riguarda l’oggetto del 
trasporto, infatti, viene dato rilievo al trasporto alla rinfusa di 
idrocarburi in navi cisterna. 
Il greggio rappresenta la maggiore fonte di energia non rinnovabile 
utilizzata; il suo approvvigionamento avviene prevalentemente, se 
non esclusivamente, via mare; in particolare, il mar Mediterraneo 
costituisce un punto centrale di tali traffici marittimi: non a caso, è 
proprio nel “mare nostrum” che sono state individuate le c.d. 
autostrade del mare21. Ciò è dovuto, soprattutto, al fatto che l’Italia, 
come del resto la maggior parte dei Paesi europei, è una nazione 
povera di giacimenti: dopo il Giappone e l’India è uno degli Stati 
maggior importatori di petrolio seguita da Spagna, Francia e 
Inghilterra. Perciò, le principali vie di traffico si trovano nel 
Mediterraneo, poiché hanno origine dai porti degli Stati produttori, 
quali Russia e Medio Oriente, e terminano nei porti dei Paesi Europei 
grandi importatori. 
Appare, pertanto, decisamente evidente, da un lato, l’irrinunciabilità 
del traporto marittimo di idrocarburi alla rinfusa e, dall’altro, la 
costante esigenza della sua regolamentazione e controllo. 
In particolar modo, emerge la necessità di individuare i soggetti 
responsabili per i danni da inquinamento che il trasporto per mare di 
idrocarburi può cagionare. 
A tal proposito, è da prendere in considerazione l’alternativa che si è 
prospettata agli Stati, in tema, appunto, di responsabilità per danni 
                                                          
21
 Per un approfondimento si veda A. ANTONINI (a cura di), Trattato breve di 
diritto marittimo, vol. I, Giuffrè, 2006, p. 466 e ss. 
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da attività pericolose lecite, tra responsabilità internazionale degli 
Stati e responsabilità (civile) degli operatori privati22. 
 
1.4 La scelta tra responsabilità degli Stati e responsabilità degli 
operatori privati. 
 
 
L’attività di navigazione ha avuto dalla metà del XX secolo un 
imponente sviluppo e incremento. Essendo caratterizzata da 
numerosi elementi di estraneità (si pensi, per fare solo un esempio 
diverso dal caso di un danno che colpisce il territorio di più Stati, alla 
pressoché costante eventualità che una nave battente bandiera di un 
certo Stato, che trasporta un carico proveniente da uno Stato 
diverso, debba consegnare il carico stesso al destinatario presso uno 
Stato ulteriore), essa costituisce il campo per eccellenza per la 
stipulazione di convenzioni di diritto uniforme23 e, ancora prima, per 
la creazione di organizzazioni internazionali. 
A tal proposito, un ruolo centrale nella disciplina dell’international 
shipping è rivestito dall’International Maritime Organization (IMO). 
Sostituitosi al Comité Maritime International (CMI) che fu istituito a 
Bruxelles nel 1897 con l’obiettivo di sviluppare progetti di 
convenzioni di diritto uniforme, costituisce un organismo 
specializzato delle Nazioni Unite creato con la Convezione di Ginevra 
del 6 marzo 1948. 
Le funzioni principali e prioritarie dell’IMO concernono la sicurezza 
della navigazione e la prevenzione dall’inquinamento marino, 
tuttavia, l’Organizzazione provvede –ed ha provveduto- anche 
                                                          
22
 Infra 1.4. 
23
 Crf. A. LEFEBVRE D’OVIDIO – G. PESCATORE  -L. TULLIO , Manuale di diritto 
della navigazione,  cit., p. 27 e ss. 
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all’introduzione di disposizioni sulla responsabilità e sul risarcimento 
dei danni, quali quelli derivanti dallo sversamento di idrocarburi, 
causati dalle navi 24. 
Numerose sono le convenzioni internazionali adottate, prima dal CMI 
e poi dall’IMO; variegati sono l’oggetto e gli obiettivi di tali 
convenzioni, ma alcuni elementi comuni sono individuabili, primo fra 
tutti, la regolare tendenza25 degli Stati ad optare per regimi di 
responsabilità per danni a carico degli operatori privati.  
In particolare, la responsabilità civile ha costituito il campo di 
elezione di tali decisioni. In altre parole, gli Stati si sono mostrati, 
soprattutto in tema di attività pericolose, contrari all’assunzione di 
una responsabilità internazionale salvo l’unica vera eccezione 
rappresentata dalla Convenzione sulla responsabilità internazionale 
per danni cagionati da oggetti spaziali del 1972. In verità, per quanto 
possa apparire a prima vista meno funzionale a un più certo 
risarcimento del danno, la determinazione degli Stati per regimi di 
responsabilità civile a carico degli operatori privati si rivela essere, in 
definitiva, quella più opportuna26: innanzitutto, poiché tale scelta 
                                                          
24
 Per una ricostruzione della storia e delle funzioni principali dell’IMO si veda  il 
sito internet dell’Organizzazione alla pagina web http://www.imo.org. 
25
 Solo per fare degli esempi si confrontino la Convenzione di Bruxelles del 17 
dicembre 1971 (Nuclear 1971) sulla responsabilità civile nel campo del trasporto 
marittimo di sostanze nucleari; la Convenzione di Londra del 1 maggio 1977 sulla 
responsabilità civile per danni da inquinamento da idrocarburi  derivanti 
dall’esplorazione e dallo sfruttamento di risorse minerali del fondale marino; la 
Convenzione di Londra del 3 maggio 1996 (HNS 1996) sulla responsabilità e il 
risarcimento per i danni connessi al trasporto marittimo di sostanze nocive e 
potenzialmente pericolose; la Convezione di Londra del 23 marzo 2001 (Bunkers 
2001) sulla responsabilità civile per danni da inquinamento da idrocarburi usati per 
la propulsione della nave. 
26
 In tal senso in particolare si vedano M. ALBERTON , La quantificazione e la 
riparazione del danno ambientale nel diritto internazionale ed europeo, cit., p. 38 e 
ss.; S. POLI , La responsabilità per danni da inquinamento transfrontaliero nel diritto 
comunitario e internazionale, cit., p. 58 e ss.; M.M. COMENALE PINTO, La 
responsabilità per inquinamento da idrocarburi nel sistema della CLC 1969, Padova, 
1993, p. 183 e ss.; S.M. CARBONE, L’evoluzione normativa internazionale. Il sistema 
convenzionale del 1969-71, in Enc. Idrocarburi, vol. IV., paragrafo 8. 
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rispetta, tendenzialmente, più compiutamente il principio “chi 
inquina paga”; in secondo luogo, perché nel caso di danni 
transfrontalieri le vittime vanno incontro a ostacoli sicuramente 
maggiori rispetto a quelli riscontrabili in caso di danni nazionali e le 
tortuose vie delle controversie interstatali costituiscono più una 
ulteriore complicazione che un aiuto; infine, poiché le regole 
predisposte dalle varie convenzioni, sebbene non del tutto esenti da 
criticità, si sono rivelate essere in linea di massima soddisfacenti27.  
Una presa d’atto in tal senso è giunta anche dalla Commissione di 
Diritto Internazionale con il “Draft Principles on the Allocation of Loss 
in the Case of Transboundary Harm Arising out of Hazardous 
Activities” adottato nel 200628.  
Il principio 3 del Progetto, prevede gli obiettivi della Draft Principles: 
garantire una compensazione tempestiva ed adeguata dei danni e  
proteggere e preservare l’ambiente e le risorse naturali nel caso di 
danni transfrontalieri, in special modo attraverso la riparazione e il 
ripristino alle loro condizioni originarie. 
Il principio 4, invece, stabilisce che ogni Stato dovrebbe, in primo 
luogo, prendere tutte le misure necessarie al fine di assicurare alle 
vittime di danni transfrontalieri un risarcimento rapido ed adeguato. 
Inoltre è previsto che tali misure “should include the imposition of 
liability on the operator or, where appropriate, other person or entity.  
Such liability should not require proof of fault”. In determinati casi, 
inoltre, le misure dovrebbero includere l’istituzione di appositi fondi 
a livello nazionale. Infine, nell’eventualità che le misure così disposte 
                                                          
27
 Sul punto specialmente M. ALBERTON, La quantificazione e la riparazione del 
danno ambientale nel diritto internazionale e dell’unione europea, cit., p. 96 e s. e 
S. POLI, La responsabilità per danni da inquinamento transfrontaliero nel diritto 
comunitario e internazionale ,  cit., p. 55 e ss. 
28
 Draft Principles on the Allocation of Loss in the Case of Transboundary Harm 
Arising out of Hazardous Activities, Report of the International Law Commission,  
58° sessione, 2006, doc. A/61/10. 
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siano comunque non idonee a fornire una adeguata tutela delle 
vittime, si prevede che lo “State of origin should also ensure that 
additional financial resources are made available”. 
In questo Progetto, perciò, viene delineato dalla CDI “un mero 
principio di responsabilità internazionale indiretta e per di più non 
obbligatoria: gli Stati dovrebbero (e non devono) prendere tutte le 
misure necessarie affinché i privati che controllano le attività 
pericolose possano indennizzare le vittime”29. 
Un’ulteriore questione molto interessante affrontata dai “Principles” 
concerne il risarcimento del danno ambientale. In riferimento a 
questo la CDI riconosce non solo e non tanto il danno ambientale 
come danno distinto e diverso dal danno alle persone e alle 
proprietà, ma soprattutto sostiene la risarcibilità dei danni ambientali 
tradizionali e in senso stretto, in altre parole ammette la riparazione 
delle risorse naturali sia nel caso di perdita di use value che di non-
use value30. 
Infine, questi principi trovano applicazione soltanto nel caso in cui 
non esistano regole stabilite in accordi internazionali speciali, quali 
appunto le convenzioni di diritto uniforme. Pertanto, il presente 
lavoro, essendo circoscritto alla disciplina della responsabilità civile 
per danni da inquinamento marino cagionati dallo sversamento di 
idrocarburi trasportati alla rinfusa, procede all’analisi delle 
Convenzioni emanate in tale ambito dall’IMO, ossia la Convenzione di 
Bruxelles del 29 novembre 1969, come modificata nel 1992, sulla 
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 S. POLI, La responsabilità per danni da inquinamento transfrontaliero nel 
diritto comunitario e internazionale,cit., p. 49. 
30
 Il principio 2 definisce il danno all’ambiente come “injury to, modification, 
alteration, deterioration, destruction or loss. This entails diminution of quality, 
value, or excellence in an injurios fashion”. Per un confronto si veda il commento al 
principio 2. 
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responsabilità civile da inquinamento di idrocarburi (CLC 1992)31, la 
Convenzione di Bruxelles del 18 dicembre 1971, come modificata nel 
1992, sull’istituzione di un Fondo internazionale per il risarcimento da 
inquinamento di idrocarburi (Fund 1992)32 e, infine, il recente 
Protocollo di Londra del 16 maggio 2003 sull’istituzione di un Fondo 
Supplementare33 al Fondo IOPC. Tuttavia, l’importanza del lavoro 
svolto dalla Commissione potrebbe costituire un efficace e fruttuoso 
strumento per la redazione di future convenzioni, ma anche per la 
modifica di quelle già esistenti, soprattutto con riferimento al 
concetto di danno ambientale risarcibile34. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                          
31
 Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage adottata nel 1969 ed 
entrata in vigore nel 1975. Infra 2.3 
32
 Covention on the establishment of an international Fund for compensation for 
oil pollution damage adottata nel 1971 ed entrata in vigore nel 1978. Infra 2.4 
33
 Infra 2.5 
34
 In tal senso in particolare M. ALBERTON, La quantificazione e la riparazione 
del danno ambientale nel diritto internazionale e dell’unione europea, cit., p. 35 e 
ss. e  S. POLI, La responsabilità per danni da inquinamento transfrontaliero nel 
diritto comunitario e internazionale,  cit., p. 58.  
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Capitolo Secondo 
 
Le Convenzioni di diritto uniforme in tema di responsabilità e 
risarcimento dei danni da inquinamento da idrocarburi: la CLC 1992, 
la Convention Fund 1992 e il Supplementary Fund 2003. 
 
 
 
 
2.1   Le origini storiche delle Convenzioni di diritto uniforme in tema 
di inquinamento da idrocarburi. 
 
 
Lo spazio marino, ossia l’insieme delle acque salate che sono presenti 
sul nostro pianeta, ricopre circa il 70% della superfice della Terra: 
esso rappresenta una preziosa fonte di prosperità economica e 
soprattutto di vita. 
L’imponente sviluppo industriale ha contribuito ad un uso incessante 
del mare per gli scopi più svariati e, tra questi, un ruolo centrale è 
svolto dal trasporto di idrocarburi. 
Il grande disastro petrolifero Torrey Canion, avvenuto il 18 marzo 
1967, presso le coste della Cornovaglia e a causa del quale si 
riversarono in mare circa centoventi mila tonnellate di greggio 
(l’equivalente del carico trasportato) determinò gli organismi 
internazionali competenti, ossia il Bureau Permanent del CMI e il 
Legal Commitee dell’IMO, sotto la spinta di Francia e Inghilterra, i due 
Stati maggiormente colpiti, alla convocazione di una Conferenza 
internazionale a Bruxelles dal 10 al 29 novembre del 1969, al termine 
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della quale trovò la luce l’International Convention on Civil Liability 
for Oil Pollution Damage (CLC 1969)35. 
Lo scopo della Convenzione era quello di istituire un regime di 
responsabilità per i danni da inquinamento da idrocarburi ed un 
sistema risarcitorio rapido e adeguato alle vittime. 
Sebbene la Convenzione fu oggetto di numerose critiche36 per quanto 
riguardava le scelte effettuate in tema di responsabilità, poiché essa 
venne posta a carico del proprietario della nave, il punto 
maggiormente discusso era costituito dai livelli troppo bassi dei limiti 
risarcitori, che furono stabiliti in due mila franchi Poincaré37 per 
tonnellata di stazza con un limite massimo di duecentodieci milioni. 
Per questo motivo, due anni dopo, nel dicembre 1971, fu convocata 
dall’IMO un’altra Conferenza, sempre a Bruxelles, a seguito della 
quale fu adottata una Convenzione “complementare” alla prima, 
ossia l’International Convention on the Establishment of an 
International Fund for Compensation for Oil Pollution Damage (IFC 
1971)38. 
A fianco di questo panorama normativo vanno menzionati i sistemi 
mutualistico-risarcitori istituiti su base volontaria costituiti dal 
TOVALOP (Tanker Owners Voluntary Agreement concerning Liability 
for Oil Pollution)39 e dal CRISTAL (Contract Regarding an Interim 
Supplement to Tanker Liability for Oil Pollution)40.  
Il primo fu realizzato dalle società di armamento e aveva come 
obiettivo quello di individuare i responsabili dei danni da 
inquinamento, mentre il secondo fu istituito dall’industria petrolifera 
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 Infra 2.3 
36
 Infra 2.3 
37
 Il franco francese prese il nome del presidente della Francia Raymond 
Poincaré nel 1928 a seguito della decisione di quest’ultimo di svalutare la moneta. 
38
 Infra 2.4 
39
 Accordo stipulato il 7 gennaio 1969 ed entrato in vigore il 6 ottobre 1969.  
40
 Accordo del 14 gennaio 1971. 
23 
 
al fine di creare un fondo di risarcimento ulteriore a quello del 
TOVALOP. 
Questi sistemi anticiparono e poi, di conseguenza, si affiancarono alla 
CLC 1969 e alla IFC 1971: furono, infatti, adottati rispettivamente il 7 
gennaio 1969 e il 14 gennaio 1971 e rimasero in vigore fino al 199741, 
quando a seguito delle modifiche apportate alle Convenzioni nel 
1992 furono innalzati i limiti risarcitori e stabilita l’obbligatorietà della 
copertura assicurativa.  
Il sistema mutualistico-risarcitorio che fu creato per rispondere alle 
pressioni dell’opinione pubblica che reclamava lo sviluppo di un 
efficace meccanismo di compensazione dei danni da inquinamento 
da idrocarburi ancora prima dell’entrata in vigore del sistema 
CLC/Fund e, in particolare, per tutelare quelle situazioni in cui le 
Convenzioni non avrebbero trovato applicazione. 
 
 
 
2.2   Le numerose modifiche apportate alla Convenzione sulla 
responsabilità civile del 1969 e alla Convenzione istitutiva del 
Fondo IOPC del 1971. 
 
 
Entrambe le Convenzioni sono state oggetto di numerose modifiche a 
causa delle più svariate esigenze; alcune di esse hanno costituito 
delle mere precisazioni o puntualizzazioni42, altre invece  hanno 
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 Cfr. S.M. CARBONE, L’evoluzione normativa internazionale. Il sistema 
convenzionale del 1969-71, cit., paragrafo 1. Per un approfondimento si veda il sito 
internet della Iternational Tankers Owners Pollution Federation Limited: 
http://www.itopf.com/about/history. 
42
 Infra 2.2.1 
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rappresentato un’importante presa di coscienza e di posizione43 da 
parte degli Stati e degli organismi internazionali. 
 
 
2.2.1 La riforma del 1976. 
 
La prima di queste risale al 1976, quando si passò dal Franco-oro 
Poincaré al Diritto Speciale di Prelievo (DSP o Special Drawing Rights, 
SDR) come valuta di conto per individuare il quantum di risarcimento.  
Il Protocollo del 19 novembre 1976 stabilì il passaggio dal Franco-oro 
Poincaré, quale originaria moneta di conto di entrambe le 
convenzioni e consistente in 65,5 milligrammi di oro con coefficiente 
di fino 900, al Diritto Speciale di Prelievo a seguito del venir meno del 
principio di convertibilità del dollaro in oro, su iniziativa della 
amministrazione Nixon44.  
I DSP non sono una valuta vera e propria, ma rappresentano, 
piuttosto, un diritto di acquisire una o più delle varie ‘valute 
liberamente utilizzabili’ (freely usable currencies, nella terminologia 
del FMI). Il valore dei diritti speciali di prelievo è calcolato sulla base 
di un paniere di quattro valute, ossia il dollaro, l’euro, la sterlina e lo 
yen giapponese. L’Executive Board del FMI, affinché, in un dato 
momento storico, si rifletta l’importanza che una o più valute 
possono avere nel contesto finanziario internazionale, procede ogni 5 
anni ad una rivalutazione della composizione del paniere45.  
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 Infra 2.2.2 e 2.2.3 
44
 Cfr. M.M. COMENALE PINTO, La responsabilità per inquinamento da 
idrocarburi nel sistema della CLC 1969, Padova, 1993, p. 133. 
45
 Cfr. E. DORRUCCI, Diritti speciali di prelievo (DSP; special drawing rights, SDR), 
in Enc. trec., 2012.  IMF, Special drawing rights, in factsheet about the IMF, 2015, 
consultabile sul sito internet del Fondo: http://www.imf.org  
L’utilizzo dei Diritti Speciali di Prelievo come moneta di conto di varie Convenzioni 
Internazionali è stato criticato relativamente alla loro dipendenza rispetto alle  
politiche adottate dal Fondo.  
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A seguito di tale modifica, pertanto, si convertirono semplicemente i 
limiti risarcitori stabiliti dalle Convenzioni sulla base del rapporto tra 
il contenuto di oro del Franco e quello del Diritto Speciale di Prelievo. 
 
 
2.2.2 Le modifiche del 1984-1992. 
 
La seconda modifica rimase, inizialmente, inattuata. 
Nel 1984 furono adottati due Protocolli di Londra, l’uno di modifica 
della CLC 1969, l’altro della IFC 1971, volti all’aumento dei limiti 
risarcitori e alla revisione di altri importanti elementi. 
L’entrata in vigore dei suddetti Protocolli fu, però, condizionata 
all’adesione degli Stati Uniti d’America al sistema di diritto 
uniforme46. Anche se gli Stati Uniti decisero di non ratificare le 
Convenzioni internazionali,  al tempo stesso, premeva l’esigenza della 
modifica dei limiti alla responsabilità, per tale motivo i due Protocolli 
furono aggiornati ed approvati il 27 novembre del 1992 ed entrarono 
in vigore nel maggio del 1996. 
Due eventi, in particolare, misero in luce l’inadeguatezza delle soglie-
limite alla responsabilità così come individuate dal quadro giuridico 
internazionale: il disastro petrolifero dell’ Amoco Cadiz, super 
petroliera battente bandiera liberiana che si incagliò a largo delle 
coste bretoni nel marzo del 1978 sversando in mare circa 
duecentotrenta mila tonnellate di greggio e quello della motocisterna 
cipriota M/C Haven, che nell’aprile del 1991 nel golfo ligure, nei 
pressi di Arenzano, prese fuoco a seguito di una esplosione 
riversando in mare circa centoquaranta mila tonnellate di petrolio47. 
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 Cfr. S.M. CARBONE, L’evoluzione normativa internazionale. Il sistema 
convenzionale del 1969-71 , cit., paragrafo 1. 
47
 Infra 2.8.2 
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In conseguenza delle modifiche degli anni ’90 molti aspetti delle 
Convenzioni, soprattutto per quanto riguarda quella sulla 
responsabilità civile, furono innovati: si è introdotto espressamente il 
concetto di danno ambientale48, è stato reso per i responsabili più 
restrittivo il concetto di condotta temeraria e consapevole49 al fine 
della inapplicabilità dei limiti risarcitori e, soprattutto, sono stati 
aumentati tali limiti50. In virtù di tali modifiche  si parla oggi di CLC 
1992, che non ha del tutto determinato la abrogazione della CLC 
1969, in quanto essa continua a rimanere in vigore per pochi Stati51. 
Con riferimento alla IFC 1969, il Fondo Internazionale per il 
risarcimento dei danni da idrocarburi è in un primo tempo 
convissuto52 con il nuovo Fondo istituito a seguito della modifica, ma 
nel 2002 è iniziata la sua liquidazione ed è terminata soltanto 
recentemente nel 2014; quindi, ad oggi, è unicamente in vigore la IFC 
199253. 
Sebbene, pertanto, fossero stati fatti importanti passi in avanti non 
solo in quanto erano state alzate le soglie-limite, ma anche per la 
previsione espressa della risarcibilità del danno ambientale, il 
confronto con l’esperienza americana54 e il verificarsi di ulteriori 
enormi disastri petroliferi55 misero nuovamente a dura prova il 
sistema di diritto uniforme. 
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 Infra 2.7 
49
 Infra 2.3 
50
 Infra 2.3 
51
 M.M. COMENALE PINTO, Il meccanismo dei fondi e la proposta di istituzione 
di un fondo europeo di terzo livello, in Inquinamento del mare e sicurezza della 
navigazione (a cura di Alessandro Zanelli), 2004, p. 125 e ss. 
52
 M.M. COMENALE PITNO, Il meccanismo dei fondi e la proposta di istituzione 
di un fondo europeo di terzo livello, cit., p. 126. 
53
 IOPC Fund Annual Report 2014 consultabile sul sito del Fondo: 
http://www.iopcfund.org 
54
 Vedi infra capitolo 3. 
55
 Infra 2.2.3 
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2.2.3 L’emendamento del 2000 e il Protocollo del 2003. 
 
Nel marzo del 1994 due navi, la Seki registrata a Panama e la 
Baynunah registrata negli Emirati Arabi, collidevano presso le coste di 
quest’ultimo paese. Si registrò una perdita di sedicimila tonnellate di 
greggio tra gli Emirati e l’Oman. 
Il 12 dicembre 1999 la petroliera Erika, battente bandiera maltese, 
naufragava nel Golfo di Biscaglia, presso le coste bretoni, rilasciando 
in mare poco meno di ventimila tonnellate di petrolio56. 
Tre anni dopo, un altro grande disastro si verificava nell’oceano 
atlantico, a largo delle coste spagnole della Galizia; la nave-cisterna 
Prestige, di bandiera bahamense, dopo essersi incagliata, si spezzava 
in due tronconi disperdendo poco più di sessantatré mila tonnellate 
di petrolio, una marea nera che colpì le coste di Spagna, Francia e 
Portogallo57. 
A seguito della evidente incapacità del sistema di diritto 
internazionale di far fronte ai risarcimenti richiesti in dipendenza di 
questi grandi incidenti, nel 2000 fu adottato un emendamento58, 
durante la 82esima sessione del Legal Committee dell’IMO tenutasi 
tra il 16 e il 20 ottobre, per mezzo del quale furono aumentati del 
cinquanta per cento i limiti di responsabilità previsti. 
Dunque fino al 2003, come si può evincere dalle argomentazioni su 
esposte, i livelli di indennizzo approntati dal diritto uniforme a tutela 
delle vittime nel caso di incidenti comportanti fuoriuscite di greggio 
erano due: il risarcimento, fino ad una soglia limite, dovuto dal 
proprietario della nave in conformità della CLC 1992 e il risarcimento, 
sempre entro un limite massimo, dovuto dal Fondo IOPC in 
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 Infra 2.8.3 
57
 Infra 2.8.4 
58
 Emendamento  del 18 ottobre 2000, entrato in vigore per accettazione tacita 
il 1 novembre 2003. 
28 
 
conformità alla IFC 1992, nel caso in cui fossero superati i limiti della 
prima. 
Nel maggio del 2003, una Conferenza Diplomatica dell’IMO ha 
adottato un Protocollo59 sull’Istituzione di un Fondo Supplementare 
per i Danni da Inquinamento da Idrocarburi, il c.d. Supplementary 
Fund60. In tal modo è stato creato un terzo livello di indennizzo 
destinato a ristorare le vittime degli incidenti più gravi. 
 
 
 
2.3   La CLC 1992. 
 
 
La Convenzione sulla responsabilità civile per danni da inquinamento 
da idrocarburi, così come modificata dal Protocollo di Londra del 
1992 e dal successivo emendamento del 2000, è stata ratificata dalla 
maggior parte degli Stati del mondo, salvo che dagli Stati Uniti che 
rappresentano l’eccezione più importante e significativa, nonostante 
tra l’altro, essi facciano parte dei c.d. Stati Osservatori della 
Convezione e abbiano contribuito alla sua redazione61. 
L’Italia, ad esempio, ha ratificato la suddetta Convenzione con la l. 6 
aprile 1977 n. 185 ed è entrata in vigore dal 28 maggio 1979; il 
Protocollo, invece, fu reso esecutivo con la l. 27 maggio 1999 ed 
entrò in vigore dal 16 settembre dell’anno seguente; l’emendamento, 
infine, è in vigore per accettazione tacita dal 1 novembre del 2003. 
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 Protocollo di Londra 16 maggio 2003 alla Convenzione internazionale 
sull’istituzione di un Fondo internazionale per il risarcimento dei danni da 
inquinamento da idrocarburi, 1992. 
60
 Infra 2.6 
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 Vedi infra “La posizione degli Stati Uniti”. 
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2.3.1 L’ambito di applicazione. 
 
Innanzitutto, per quanto riguarda l’ambito geografico di 
applicazione62, essa, soltanto ovviamente per gli Stati che ne sono 
parte, si applica esclusivamente ai danni da inquinamento (pollution 
damage) causati (a) sul territorio, sul mare territoriale o nella zona 
economica esclusiva dello Stato o, in mancanza di quest’ultima, 
nell’area, oltre il mare territoriale, che si estende fino a 200 miglia 
dalla linea di base in virtù della quale è misurata la larghezza del mare 
territoriale; (b) alle misure preventive, ovunque esse siano adottate. 
Dunque, in sintesi, la Convenzione ha ad oggetto la responsabilità per 
i danni da inquinamento che si verificano nelle zone su indicate e, 
perciò, mentre le misure preventive possono essere risarcite anche 
se adottate in alto mare, tale eventualità non è possibile per i danni o 
le perdite causati all’esterno della nave63. 
Restano, inoltre, escluse, dall’applicazione della Convenzione, le navi 
di proprietà dello Stato adibite ad uso diverso da quello 
commerciale64. Tuttavia, ogni Stato parte della Convenzione è tenuto 
a rinunciare ad avvalersi delle eccezioni che gli derivano dalla qualità 
di Stato Sovrano in tutti i casi in cui la nave coinvolta gli appartenga e 
sia, però, utilizzata a fini commerciali65. 
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 Articolo 2 CLC 1992. 
63
 Cfr. F. BERLINGIERI, Le convenzioni internazionali di diritto marittimo e il 
codice della navigazione, Milano, 2009, p. 887 e ss. Per nave, ad ogni modo, deve 
intendersi una imbarcazione o unità marittima per il trasporto di idrocarburi come 
carico alla rinfusa, ossia deve trattarsi di una nave cisterna. 
64
 Articolo 11 paragrafo 1 CLC 1992. L’esclusione, dall’ambito di applicazione 
della Convenzione sulla responsabilità, delle navi da guerra e delle navi di Stato 
destinate ad un servizio esclusivamente governativo è prevista, sebbene con 
formulazioni diverse, nella Convenzione Bunker 2001, nella Convenzione sul 
salvataggio del 1989, nella Convenzione sull’urto di navi del 1910. A tal proposito si 
veda F. Berlingieri, Le convenzioni internazionali di diritto marittimo e il codice della 
navigazione, cit. p. 897. 
65
 Articolo 11 paragrafo 2 CLC 1992. 
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Perciò limitazioni all’applicazione della Convenzione derivano anche 
dal tipo di nave coinvolta nell’incidente. 
Individuato l’ambito applicativo della CLC 1969 come modificata nel 
1992 e gli elementi oggetto della responsabilità, ossia i danni da 
inquinamento66, è preliminarmente opportuno analizzare la disciplina 
della responsabilità prevista dalla Convenzione. Tale disciplina, 
infatti, fu oggetto di numerosi pareri discordanti sia tra gli Stati in 
sede di Conferenza, sia successivamente in dottrina. 
 
2.3.2 La disciplina sostanziale della responsabilità. 
 
La convenzione, secondo la dottrina maggioritaria67, stabilisce un 
regime di responsabilità oggettiva, ma non assoluta, “canalizzata” sul 
proprietario della nave. 
Durante la Conferenza Diplomatica volta all’adozione della 
Convenzione, la questione che prima fra tutte si rendeva necessario 
risolvere era costituita dalla individuazione del soggetto responsabile. 
Si poneva a tal proposito, in particolare, l’alternativa tra la scelta di 
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 Per la loro definizione infra 2.7 
67
 Tra la copiosa letteratura si veda M. ALBERTON, La quantificazione e la 
riparazione del danno ambientale nel diritto internazionale e dell’unione europea, 
cit. p. 100; F. BERLINGIERI, Il sistema internazionale di risarcimento dei danni 
causati da inquinamento da idrocarburi, in Dir. mar. 1992, p. 3 e ss.; ID., Progetto di 
convenzione internazionale per la disciplina della responsabilità per danni da 
polluzione da idrocarburi, in Dir. mar. 1968, p 520 e ss.; S.M. CARBONE, 
L’evoluzione normativa internazionale. Il sistema convenzionale 1969-71, cit., 
paragrafo 1; M.M. COMENALE PINTO, La responsabilità per inquinamento da 
idrocarburi nel sistema della CLC 1969, cit., p. 29 e ss.; E. FOGLIANI, Aspetti giuridici 
della tutela del mare dall’inquinamento da idrocarburi, in Atti del convegno, Roma, 
1996; A. LEFEBVRE D’OVIDIO – G. PESCATORE – L. TULLIO, Manuale di diritto della 
navigazione, cit. p. 304 e s.; P. IVALDI, Inquinamento marino e regole di 
responsabilità, cit., p. 315 e ss. ; L. MATTIONI, La canalizzazione della responsabilità 
per inquinamento da idrocarburi, in Giureta, vol. XIII, 2015, p. 143 e ss.; S. POLI, La 
responsabilità per danni da inquinamento transfrontaliero nel diritto comunitario e 
internazionale, cit., p. 109 e ss.; G. RIGHETTI, Trattato di diritto marittimo, Milano, 
1987, p. 1332; G. TESAURO, L’inquinamento marino nel diritto internazionale, 
Milano, 1971, p. 143 e ss. 
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far ricadere la responsabilità sullo shipowner, ossia il proprietario, o 
piuttosto sull’operator, ossia sull’armatore.  
Sebbene apparisse più logico far ricadere la responsabilità su 
quest’ultimo, esigenze di carattere pratico fecero optare per l’altra 
soluzione68.  
Questione strettamente connessa a quella dell’individuazione del 
soggetto responsabile era costituita dal tipo di responsabilità che 
avrebbe dovuto essere imputata sullo shipowner. Si discuteva tra un 
regime di responsabilità oggettivo, ovvero per colpa seppure 
presunta. In ogni caso, certo era che onerare il soggetto danneggiato 
della prova della sussistenza dell’elemento soggettivo sarebbe 
risultato assai troppo gravoso, ritenendosi, pertanto, necessaria 
soltanto la prova del nesso di causalità tra lo sversamento degli 
idrocarburi e l’incidente occorso ad una o più navi individuate. 
Nonostante all’interno della Conferenza emergesse la preferenza per 
un regime di responsabilità per colpa presunta o aggravata, il Legal 
Committee dell’IMO, al momento dell’adozione del testo finale, si 
decise per la previsione di un regime di responsabilità obiettivo 
temperato dalla individuazione di una serie più ampia, rispetto a 
quella pensata in origine, di ipotesi impeditive della liability69. 
Dunque, le ragioni alla base della scelta della imputazione della 
responsabilità sul proprietario della nave, che fu ed è tutt’ora oggetto 
di numerose ed aspre critiche70, erano molteplici. Innanzitutto, 
l’identificazione dell’owner era ritenuta essere più semplice rispetto 
all’identificazione dell’armatore, soprattutto nel caso in cui manchi a 
livello nazionale una disciplina sulla pubblicità dell’assunzione 
dell’esercizio della nave da parte di un soggetto diverso dal 
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 Infra nel paragrafo. 
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 M.M. COMENALE PINTO, La responsabilità per inquinamento da idrocarburi 
nel sistema della CLC 1969, cit., p. 62 e ss. 
70
 Infra nel paragrafo. 
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proprietario71; in secondo luogo, e conseguentemente alla prima 
circostanza, tale opzione appariva più funzionale ad un risarcimento 
certo e sicuro delle vittime, potendosi pressoché sicuramente 
individuare il proprietario72. Inoltre, in tal modo, si evitavano i costi 
delle numerose coperture assicurative che l’operator avrebbe dovuto 
contrarre a causa dei molteplici viaggi e spedizioni da 
intraprendere73. 
Un’ulteriore argomentazione a sostegno della scelta di imputare la 
responsabilità sul proprietario, e probabilmente anche la più 
rilevante, è fondata sul progressivo mutamento che la funzione della 
responsabilità civile ha subito, o quanto meno sembra abbia subito, 
negli ultimi due secoli: il passaggio da uno scopo sanzionatorio ad 
uno risarcitorio-riparatorio del danno; in altre parole, appare essere 
emerso, almeno in determinati settori, tra i quali, appunto, quello 
dello spandimento in mare di idrocarburi, il profilo della 
responsabilità aquiliana più vicino alla vittima, anziché all’autore del 
danno, ossia quello di assicurare, il più possibile, il ritorno della 
situazione danneggiata al suo status quo ante74.  
Da questo punto di vista si può, allora, comprendere come non risulti 
del tutto confliggente con le regole generali in tema di responsabilità 
civile la previsione di regimi di responsabilità oggettiva, ossia di 
regimi in cui l’obbligazione risarcitoria viene posta a carico di soggetti 
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 In tal senso M.M. COMENALE PINTO, La responsabilità per inquinamento da 
idrocarburi nel sistema della CLC 1969,  cit., p. 63 e s.  nonché S.M. CARBONE, 
L’evoluzione normativa internazionale. Il sistema convenzionale del 1969-71, cit., 
paragrafo 2. 
72
 In tal senso  F. BERLINGIERI, Progetto di convenzione internazionale per la 
disciplina della responsabilità per danni da polluzione da idrocarburi, cit., p. 905 e 
ss.; G. RIGHETTI, Trattato di diritto marittimo, cit., p. 1341 e ss.; M.M. COMENALE 
PINTO, La responsabilità per inquinamento da idrocarburi nel sistema della CLC 
1969, cit. p. 65 e ss. nonché S.M. CARBONE, L’evoluzione normativa internazionale. 
Il sistema convenzionale del 1969-71, cit. paragrafo 2. 
73
 Vedi nota precedente. 
74
 M.M. COMENALE PINTO, La responsabilità per inquinamento da idrocarburi 
nel sistema della CLC 1969, cit. p. 67 e s. 
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la cui condotta può anche risultare del tutto estranea all’evento che 
ha cagionato il danno, proprio come accade nella CLC in cui la 
responsabilità è, di fatto, dipendente dal possesso di una qualifica 
soggettiva75. 
In particolare, come emerge dalla disciplina in esame, l’attuazione di 
un regime di responsabilità oggettiva consente, oltre ad evitare a 
carico del danneggiato la prova della colpa del soggetto ritenuto 
responsabile, di far gravare l’obbligazione risarcitoria su soggetti in 
grado di sopportarla76.  
Rimane, tuttavia, ancora decisamente irrisolta in dottrina la 
discussione se trattasi di una responsabilità oggettiva o per colpa 
presunta; l’attualità della questione, del resto, è avvalorata dalla 
mancanza di una nozione univoca, sia di responsabilità oggettiva che 
di responsabilità per colpa77. 
Ad ogni modo, la disciplina sostanziale della responsabilità per danni 
da inquinamento da idrocarburi, come delineata nella CLC 1992, è 
stata oggetto di forte critica sotto molti altri profili. 
In particolare, la questione più ampiamente contestata e contrastata 
riguarda la circostanza della canalizzazione, ossia della previsione 
della non proponibilità di azioni di responsabilità nei confronti 
soggetti diversi e ulteriori al proprietario78. Essa, innanzitutto, si 
porrebbe in netto contrasto con il rispetto del principio “chi inquina 
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 In particolare si vedano M.M. COMENALE PINTO, La responsabilità per 
inquinamento da idrocarburi nel sistema della CLC 1969,  cit., p. 87; S.M. CARBONE, 
L’evoluzione normativa internazionale. Il sistema convenzionale del 1969-71, cit. 
paragrafo 2; L. MATTIONI, La canalizzazione della responsabilità per inquinamento 
da idrocarburi, cit., p. 143 e s.; A: LEFEBVRE D’OVIDIO – G. PESCATORE – L. TULLIO, 
Manuale di diritto della navigazione, cit., p. 308. 
76
 M.M. COMENLAE PINTO, La responsabilità per inquinamento da idrocarburi 
nel sistema della CLC 1969, cit. p. 69. 
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 Vedi nota precedente. 
78
 Tra i maggiori oppositori di tale scelta normativa in particolare G. RIGHETTI, 
Trattato  di diritto marittimo, cit. p. 1345 e ss., F. BONELLI, La limitazione della 
responsabilità armatoriale, in Dir. mar. 1983, p. 130 e ss.; A. ANTONINI (a cura di), 
Trattato breve di diritto marittimo, vol. III, 2010, p. 247 e s. 
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paga”, poiché il proprietario può essere del tutto estraneo 
all’incidente che causa il danno come, in particolare, nel caso di 
armatore non proprietario (bare boat charterer o demise charterer), 
tanto, tra l’altro, che alcuni autorevoli autori79 parlano della 
responsabilità dell’armatore e non del proprietario ai sensi della 
Convenzione e nonostante quest’ultima definisca l’owner come “the 
person or persons registered as the owner of the ship or, in the 
absence of registration, the person or persons owning the ship. […]”80. 
In secondo luogo, è stato posto in rilievo81 che un siffatto regime 
determinerebbe la presunta deresponsabilizzazione di armatori e 
comandanti, in virtù del fatto che le conseguenze negative delle loro 
condotte ricadrebbero, comunque, sempre sul proprietario, nonché 
la mancanza di effetti dissuasivi e deterrenti, di tale disciplina, nei 
confronti dei proprietari stessi, che non sarebbero incentivati 
all’adozione delle misure migliori e più efficienti in tema di sicurezza 
della navigazione, stante la presenza di limiti alla responsabilità e la 
possibilità di scaricare parte dei costi sui consumatori finali. 
A ben guardare, tali preoccupazioni possono non apparire del tutto 
immotivate; in verità e in special modo per quanto concerne le 
critiche sulla deresponsabilizzazione e la mancanza di effetti 
deterrenti, simili critiche sono state arginate e ridimensionate 
attraverso l’adozione di numerosi accordi da parte degli Stati volti a 
dismettere le navi cisterna monoscafo, ad accrescere gli standard 
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 Cfr. F. BONELLI, La limitazione della responsabilità armatoriale, cit., p.131 e G. 
RIGHETTI, Trattato di diritto marittimo, cit., p. 1347. 
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 Articolo 1 n.3 CLC 1992. 
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 Per la deresponsabilizzazione in particolare L. MATTIONI, La canalizzazione 
della responsabilità per inquinamento da idrocarburi, cit., p. 145; S.M CARBONE, 
L’evoluzione normativa internazionale. Il sistema convenzionale del 1969-71, cit. 
paragrafo 2. 
Per la possibilità di scaricare i costi sui consumatori in particolare A. ANTONINI (a 
cura di), Trattato breve di diritto marittimo, vol. III, cit., p. 251 e ss.; M.M. 
COMENALE PINTO, La responsabilità per inquinamento da idrocarburi nel sistema 
della CLC 1969, cit. p. 24 
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qualitativi delle stesse, a potenziare i diritti e i  poteri, riconosciuti 
agli Stati di approdo, di controllo e verifica del rispetto, da parte delle 
navi straniere, dei requisiti previsti dalle norme internazionali82. 
Inoltre, occorre precisare  che nella prassi la giurisprudenza83 tende 
ad ammettere senza particolari problemi le richieste di risarcimento 
danni da parte delle vittime nei confronti di soggetti ulteriori e diversi 
dal proprietario, nonostante la previsione di cui all’art. 3 paragrafo 4 
della Convenzione. Questo prevede che le richieste di risarcimento 
per danni da inquinamneto da idorcarburi non possano essere 
promosse contro: (a) the servants or agents of the owner or the 
members of the crew; (b) the pilot or any other person who, without 
being a member of the crew, performs services for the ship; (c) any 
charterer manager or operator of the ship; (d) any  person  
performing  salvage  operations; (e) any person taking preventive 
measures; (f) tutti i dipendenti o preposti dei soggetti menzionati 
nelle lettere c), d) ed e). Il beneficio della canalizzazione di cui 
godono tali soggetti , tuttavia, non costituisce un diritto assoluto 
pertanto nel caso in cui il danno risulti da una loro azione od 
omissione personale causata con l’intento di provocare il danno o 
temerariamente e con la consapevolezza che un tale danno ne 
sarebbe probabilmente derivato i soggetti su menzionati perdono il 
beneficio e possono essere convenuti in giudizio direttamente dalle 
vittime. Dunque, la possibilità dell’esistenza di una condotta 
temeraria e consapevole, nonché la previsione del diritto di rivalsa 
del proprietario, sebbene quest’ultimo debba agire in regresso 
secondo le disposizioni nazionali dello stato in cui si svolge il 
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giudizio84, nei confronti dei soggetti su menzionati, e in definitiva la 
diffusa previsione negli ordinamenti nazionali di norme anche penali 
sancenti la responsabilità di persone diverse e ulteriori al proprietario 
della nave ritenute non incompatibili, ma complementari al diritto 
internazionale, hanno determinato i giudici per la tendenziale 
ammissibilità di tale richieste di risarcimento85. 
Tutto ciò, in ogni caso, non senza problemi come è accaduto, ad 
esempio, con i soccorritori per i quali si discute se rientrino o meno 
tra le persone “performing  salvage  operations”86 e con le Società di 
classificazione87; in questo ultimo caso, ad esempio, vi sono state due 
sentenze di segno opposto88, l’una dei magistrati francesi che hanno 
risolto in senso negativo l’inclusione di tali società tra coloro che, 
senza essere membri dell’equipaggio, prestano servizio per la nave, e 
l’altra di segno positivo, sebbene poi ribaltata in appello, dei giudici 
americani. 
Oltre alla canalizzazione vi sono due ulteriori caratteristiche della 
disciplina della responsabilità delineata dalla Convenzione del 1992 
che hanno suscitato in dottrina alcuni dubbi circa la loro opportunità 
e previsione. Tali caratteristiche sono la limitazione della 
responsabilità e le cause impeditive della stessa.  A tal proposito, 
inoltre, è stato notato89 come questi due elementi rendano la 
disciplina della responsabilità sovrapponibile allo schema delle 
assicurazioni contro i danni; a ben guardare, infatti,  la previsione 
                                                          
84
 Cfr. A. LEFEBVRE D’OVIDIO – G. PESCATORE –L. TULLIO, Manuale di diritto 
della navigazione, cit., p. 306. 
85
 Infra 2.8 
86
 Articolo 3 paragrafo 4 lettera d). 
87
 Per un approfondimento sul ruolo delle Società di classificazione si veda G. 
CILIBERTI, Il ruolo delle società di classificazione, in Inquinamento del mare e 
sicurezza della navigazione (a cura di Alessandro Zanelli), 2004, p.99 e ss. 
88
 Infra 2.8. 
89
 Cfr. M.M. COMENALE PINTO, La responsabilità per inquinamento da 
idrocarburi nel sistema della CLC 1969, cit., p. 26 e s. 
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delle cause di esclusione è equiparabile alla circostanza secondo cui 
nelle polizze alcuni rischi posso essere esclusi dalla copertura 
assicurativa, mentre la presenza di limiti alla entità del risarcimento 
costituisce in pratica l’equivalente dei massimali di polizza.   
Una completa fungibilità, tuttavia, appare decisamente ardua90 
poiché i meccanismi di responsabilità oggettiva non si prestano, 
generalmente, a coprire danni dei quali non sia conosciuta la 
provenienza, come accade proprio ai sensi della CLC 1992, in cui il 
danno da inquinamento è risarcibile soltanto laddove il danneggiato 
sia in grado di individuare la nave da cui l’inquinamento deriva (oltre, 
ovviamente, alla sussistenza del nesso causale tra il danno e 
l’incidente)91.  
Procediamo, perciò, con l’analisi di queste due ulteriori 
caratteristiche della responsabilità oggettiva, non assoluta, 
canalizzata sul proprietario. 
 
2.3.2.1   Le cause impeditive della responsabilità. 
 
L’art. 3, ai paragrafi 2 e 3, prevede quattro cause di esclusione, totale 
o parziale, della responsabilità del proprietario: (a) quando il danno è 
dipeso da un atto di guerra, ostilità, guerra civile, insurrezione o da 
un fenomeno naturale di carattere eccezionale, inevitabile e 
irresistibile; (b) quando è stato interamente causato dall’atto o 
dall’omissione di un terzo, diverso dal soggetto danneggiato, con 
l’intenzione di causare un danno; (c) quando dipende interamente 
dalla negligenza o da altro atto illecito del Governo o di altra autorità 
addetta alla manutenzione di fari o altri ausili alla navigazione, quali, 
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 Vedi nota precedente. 
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 Articolo 3 CLC 1992. Si noti, per altro, che il successivo articolo 4 prevede che 
nel caso di incidente che coinvolga due o più navi, se il danno da inquinamento non 
è ragionevolmente separabile, i proprietari sono responsabili in solido. 
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ad esempio, fari, carte nautiche, il GPS, e (d) se il danno risulta 
totalmente o parzialmente dall’azione od omissione dolo o colposa 
del danneggiato. In quest’ultimo caso, tuttavia, il proprietario sarà 
esonerato dalla responsabilità soltanto nei confronti di tale soggetto 
rimendo, pertanto, impregiudicati i diritti di tutti gli altri92. 
Come si vedrà nel paragrafo sul Fondo Internazionale93 vi è una 
parziale corrispondenza tra le cause impeditive della responsabilità 
previste dalla CLC 1992 e quelle previste nella IFC 1992, con la 
conseguenza, quindi, della mancanza di una copertura risarcitoria. 
 
2.3.2.2   Le origini storiche dell’istituto della limitazione della 
responsabilità. 
 
La limitazione della responsabilità costituisce un istituito risalente nel 
tempo e considerato tradizionale nella storia del commercio 
marittimo94. 
Tendenzialmente previsto come istituto proprio di colui che assume 
l’esercizio della nave, ossia dell’armatore, comincia ad apparire in 
alcuni testi del XV secolo, trovando vera espressione normativa 
nell’Ordonnance di Colbert del 1681.  
Tale istituto fu poi riprodotto, successivamente, in molte altre 
legislazioni, prendendo la forma del c.d. “abbandono della nave”. 
Nasce per evidenti ragioni di politica economica95. Si rendeva 
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 Cfr. F.M. BERLINGIERI, Le convenzioni internazionale di diritto marittimo e il 
codice della navigazione, cit., p. 905 e ss. 
93
 Infra 2.4 
94
 Cfr. A. LEFEBVRE D’OVIDIO – G. PESCATORE – L. TULLIO, Manuale di diritto 
della navigazione, cit., p. 299 e ss. ; F. BERLINGIERI , Armatore ed esercente di 
aeromobile, in Dir. mar. 1986, p. 269 e ss.; G. RIGHETTI, Trattato di diritto 
marittimo, cit. 1257 e ss.; F.M. DOMINEDO’, Figura e responsabilità dell’armatore, 
in Riv. dir. nav. 1955, p. 90 e ss. 
95
 Cfr. F. BONELLI, La limitazione della responsabilità armatoriale, cit. p. 130; E. 
SPASIANO, Il fondamento logico del principio limitativo della responsabilità 
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necessario tutelare, in particolare, la piccola e media impresa di 
navigazione prevalentemente costituita da comproprietari di una 
singola nave costituente la c.d. “fortuna di mare”, vale a dire 
l’insieme di quei beni speciali sui quali unicamente cadeva il rischio 
della singola avventura o spedizione: un insieme di beni (la nave, il 
carico e il nolo) separato dal patrimonio di terra dei compartecipi96. 
Il sistema dell’abbandono mostrò, tuttavia, i primi segni di 
inadeguatezza con l’avvento della rivoluzione industriale che 
determinò nel campo marittimo l’insorgenza di questioni nuove, 
quali l’aumento dei viaggi e il loro avvicinamento temporale, nonché 
l’incidenza sempre maggiore della figura dell’armatore non 
proprietario e, dunque, del fenomeno della scissione tra esercizio e 
proprietà. Così, al sistema dell’abbandono, si è affiancato quello ad 
valorem, secondo cui la responsabilità degli obbligati è rapportata ad 
un tantundem, passando, perciò, da una limitazione a viaggio ad una 
limitazione per accidente ed adottato, soprattutto, dagli ordinamenti 
di common law.  
Oggi come allora, gli sviluppi in campo tecnologico hanno sollevato, 
da più parti, l’idea del superamento dell’istituto della limitazione 
della responsabilità, che sarebbe divenuto, ormai, anacronistico e 
ingiustificato, se non persino un vero e proprio privilegio di una 
casta97. 
Tuttavia, si può affermare, che la ragione di fondo dell’attuale 
esistenza di questo istituto sia ancora oggi per esigenze di politica 
                                                                                                                                        
armatoriale, cit., p.127 e ss. ; F. BERLINGIERI, Responsabilità dell’armatore e sua 
limitazione nella navigazione interna, in Dir. mar. 1990, p. 263 e s. 
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 A. LEFEBVRE D’OVIDIO – G. PESCATORE – L. TULLIO, Manuale di diritto della 
navigazione, cit., p. 299 e s.; G. RIGHETTI, Trattato di diritto marittimo, cit. 1259 e 
s.; F. BERLINGIERI, Responsabilità dell’armatore e sua limitazione nella navigazione 
interna, cit., p. 263 e s.  
97
 Cfr. in particolare F. BERLINGIEIR, Armatore ed esercente di aeromobile, cit., 
p. 277 e ss. e F. BONELLI, La limitazione della responsabilità armatoriale, cit. p. 127 
e ss. 
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economica98. Ovviamente, le odierne esigenze si connotano di un 
contenuto diverso poiché rispondono a ragioni cc.dd. “di reciprocità 
internazionale”99, essendo l’istituto previsto nella maggior parte dei 
Paesi. La sopravvivenza o l’eventuale  introduzione di questo 
beneficio nelle varie legislazioni laddove non sia previsto si giustifica, 
perciò, con la necessità di evitare che la propria flotta mercantile si 
collochi in una posizione inferiore nella concorrenza economica con 
le marine mercantili degli altri Stati100. Infatti, la limitazione della 
responsabilità armatoriale consente, nelle assicurazioni, il pagamento 
di premi meno alti che determinano, a loro volta, una riduzione del 
prezzo dei noli, permettendo di conseguenza un abbassamento, in 
generale, dei costi di navigazione e trasporto101. 
 
2.3.2.3   I limiti risarcitori e la disciplina dell’istituto nella CLC.  
 
La limitazione della responsabilità nella Convenzione in esame, come 
è evidente, si applica al proprietario della nave e consiste in quello 
che può essere definito un sistema tariffario102, ossia è prevista una 
soglia-limite, per accidente, oltre la quale il proprietario non è tenuto 
a rispondere in alcun modo; perciò, se l’ammontare del quantum 
risarcitorio supera tale somma massima, esso rimane irrisarcibile, 
                                                          
98
 E. SPASIANO, Il fondamento logico del principio limitativo della responsabilità 
armatoriale, cit., p. 158 e s.; I. MINUTELLA, Perdita della nave e limitazione del 
debito dell’armatore, cit., p. 325 e s. 
99
 Cfr. F.M. DOMINEDO’, Figura e responsabilità dell’armatore, cit., p. 104. 
100
 E. SPASIANO, Il fondamento logico del principio limitativo della responsabilità 
armatoriale , cit., p. 159. 
101
 Cfr. S.M. CARBONE, L’evoluzione normativa internazionale. Il sistema 
convenzionale del 1969-71, cit. paragrafo 2; F. BERLINGIERI, Responsabilità 
dell’armatore e sua limitazione nella navigazione  interna, cit. p. 285 e s.; A. 
LEFEBVRE D’OVIDIO – G. PESCATORE –L. TULLIO, Manuale di diritto della 
navigazione, cit. p. 299;  F.M. DOMINEDO’, Figura e responsabilità dell’armatore, 
cit., p. 105 e s. 
102
 G. RIGHETTI, Trattato di diritto marittimo, cit., p. 1268. 
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salvo, ovviamente, per il quantum indennizzabile fino al successivo 
limite del Fondo e, poi, del Fondo supplementare. 
I limiti risarcitori stabiliti nella Convenzione, come accennato 
precedentemente, hanno rappresentato l’aspetto maggiormente 
insoddisfacente della Convenzione stessa, tanto da essere stati 
oggetto di numerose modifiche volte al loro innalzamento.  
Del tutto inadeguati quelli previsti nella CLC 1969, che individuava in 
centotrenta tre d.s.p. il limite per tonnellata di stazza fino a un totale 
massimo di quattordici milioni di d.s.p. 
Nel 1992 vi fu il primo significativo, ma ancora non sufficiente, 
aumento delle soglie; si distinse, innanzitutto, tra navi cisterna di 
stazza lorda inferiore alle cinquemila tonnellate e navi di stazza lorda 
superiore. Per le prime si stabiliva un ammontare globale di tre 
milioni di d.s.p., a prescindere dalla stazza effettiva della nave, 
mentre per le seconde si prevedeva un limite di quattrocento venti 
d.s.p. per ogni tonnellata superiore alle cinquemila, da aggiungersi ai 
tre milioni, fino a un massimo di cinquantanove milioni e settecento  
mila d.s.p.103 . 
Infine, con l’emendamento del 2000 entrato in vigore dal 2003,  
mantenendo ferma la distinzione sulla base della stazza lorda della 
nave, è stato previsto un limite globale di quattro milioni e 
cinquecentomila d.s.p. per le navi che non superano le cinquemila 
tonnellate di stazza lorda e per le altre, in aggiunta ai quattro milioni 
e mezzo, seicento trentuno mila d.s.p. per ogni tonnellata eccedente, 
fino a un massimo di ottantanove milioni e settecento settanta mila 
d.s.p.104 . 
                                                          
103
 Cfr. Per un excursus sugli interventi volti all’aumento dei limiti alla 
responsabilità previsti dalle Convenzioni sulla responsabilità e istituiva del Fondo si 
veda F. BERLINGIERI , Le convenzioni internazionali di diritto marittimo e il codice 
della navigazione, cit., p. 911 e ss. 
104
 Articolo 5 CLC 1992. 
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Il proprietario, tuttavia, può decadere dal beneficio della limitazione 
della responsabilità. L’articolo 5 paragrafo 2 della Convenzione 
prevede che il proprietario, nel caso di azione od omissione 
personale “committed with the intent to cause such damage” o 
“recklessly and with knowledge” che tale danno ne sarebbe 
probabilmente derivato, è tenuto a rispondere per tutto l’ammontare 
del danno; in altre parole, incorre in una forma di responsabilità 
illimitata. 
Una norma del tutto analoga è prevista nelle Regole dell’Aja-Visby105, 
che disciplinano la responsabilità del vettore marittimo nel trasporto 
di cose; anche in tale circostanza, nei confronti del vettore, si 
prevede che egli perda il beneficio della limitazione della 
responsabilità nel caso di dolo o c.d. condotta temeraria e 
consapevole. La dottrina, pertanto, ha già avuto modo di occuparsi 
ampiamente della questione concernente la definizione di condotta 
temeraria e consapevole in tale ambito ed ha ritenuto che si tratti di  
un comportamento valutato più gravemente della colpa grave106 . 
Ad ogni modo, si tratta di un concetto che è estraneo al nostro 
ordinamento e per tale motivo si è cercato di assimilarlo ad uno dei 
vari requisiti soggettivi che sono, invece, contemplati dalla nostra 
legislazione; in particolare, come appena detto, si ritiene avvicinarsi 
più al dolo che alla colpa107. 
                                                          
105
 Articolo 4 paragrafo 5 lettera e) 
106
 Per un approfondimento si veda A. ZAMPONE, La condotta temeraria e 
consapevole nel diritto uniforme dei trasporti, Padova, 1999. 
107
 Per una opinione parzialmente diversa si veda N. BALESTRA, I profili 
assicurativi del sistema CLC, in Inquinamento del mare e sicurezza della navigazione 
(a cura di Alessandro Zanelli), 2004, p. 145. L’autore ritiene che la condotta 
temeraria e consapevole sia contraddistinta dalla volontà della condotta e non 
dell’evento come, invece, accade per il dolo. L’autore, perciò, afferma che il 
concetto si avvicini più alla colpa e in particolare integri una forma di colpa con 
previsione. 
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Tuttavia, in definitiva, ciò che maggiormente rileva sono le ragioni 
per le quali il legislatore ha stabilito che in alcune ipotesi come 
appunto quella in esame, il contenuto della diligenza sia ridotto ad 
una soglia minima, anziché ad uno standard medio. Esse vanno 
ricercate nella ratio delle singole norme, ma si può affermare che la 
scelta è, generalmente, motivata da una precisa valutazione degli 
interessi in conflitto108. E qui, specialmente, ha rilevato e rileva 
l’esigenza di rendere più ardua la perdita del beneficio della 
limitazione a seguito dell’ampliamento del concetto di danno da 
inquinamento, dovuto alla previsione espressa della risarcibilità del 
danno ambientale, nonché dall’aumento delle somme-soglie alla 
responsabilità109. A tal riguardo, infatti, il Protocollo di Londra del 
1992 ha modificato la norma originaria in base alla quale era previsto 
che il proprietario decadesse dal beneficio della limitazione e, 
dunque, incorresse in una responsabilità illimitata nel caso di “actual 
fault or privity”, ossia di mera colpa personale. 
In conclusione, il proprietario per poter beneficiare della limitazione 
di responsabilità, oltre alla mancanza di suo dolo o condotta 
temeraria e consapevole, è tenuto alla costituzione di un fondo pari 
all’ammontare massimo del suo debito, presso l’autorità giudiziaria 
(o altra autorità competente) dello Stato contraente in cui è stata 
promossa l’azione110. La costituzione del fondo può avvenire 
mediante deposito della somma o mediante prestazione di idonea 
garanzia bancaria o, eventualmente, anche di altro tipo di garanzia, 
                                                          
108
 Per un confronto in generale si veda AA.VV., Diritto privato, vol. II, Milano, 
Utet, p. 605 e ss. 
109
 In tal senso M.M. COMENALE PINTO, La responsabilità per inquinamento da 
idrocarburi nel sistema della CLC 1969 , cit., p. 147 e ss.; F. BERLINGIERI, Le 
convenzioni internazionali di diritto marittimo e il codice della navigazione, cit., p. 
915 e s. 
110
 Articolo 5 paragrafo 3 CLC 1992. 
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purché ammessa dalla legge dello Stato contraente111. Con la 
costituzione del fondo si attua la separazione dal patrimonio del 
proprietario; il fondo, dunque, diventa un patrimonio separato 
disponibile solo per i creditori che vantano un diritto al risarcimento 
per danno da inquinamento sorto in corrispondenza dell’incidente 
occorso ad una o più navi individuate e rendendosi impraticabile 
qualsiasi pretesa su altri beni del debitore112. Infine i diritti di 
prelazione non sono applicabili e ciascun creditore partecipa alla 
distribuzione in proporzione dei crediti ammessi113. È, tuttavia, da 
precisare che sebbene la disciplina sulla procedura di limitazione 
prevista dalla Convenzione appaia a prima vista più corretta nella 
formulazione rispetto a quella prevista dal nostro codice della 
navigazione all’art. 275114, ciò non toglie che, anche in tal caso, non vi 
sia una posizione unanime della dottrina sulla natura della 
limitazione; del resto, gli elementi e i criteri sulla base dei quali  è 
stata condotta l’analisi sulla natura della limitazione armatoriale 
                                                          
111
 Articolo 5 paragrafo 3 CLC 1992. 
112
 L’articolo 6 CLC 1992 recita “Where the owner, after an incident, has 
constituted a fund in accordance with Article V, and is entitled to limit his liability, 
no person having a claim for pollution damage arising out of that incident shall be 
entitled to exercise any right against any (a) other assets of the owner in respect of 
such claim;  
the Court or other competent authority of any Contracting State shall order the 
release of any ship or other property belonging (b) to the owner which has been 
arrested in respect of a claim for pollution damage arising out of that incident, and 
shall similarly  release any bail or other security furnished to avoid such arrest.  
The  foregoing  shall,  however,  only  apply  if  the  claimant  has  access  to  the  
Court  administering  the  fund  and  the  fund  is  actually available in respect of his 
claim”. 
113
 Articolo 5 paragrafo 4 CLC 1992 “The fund shall be distributed among the 
claimants in proportion to the amounts of their established claims”. 
114
 L’articolo dispone “Per le obbligazioni contratte in occasione e per i bisogni 
di un viaggio, e per le obbligazioni sorte da fatti o atti compiuti durante lo stesso 
viaggio, ad eccezione di quelle derivanti da proprio dolo o colpa grave, l’armatore 
può limitare il debito complessivo ad una somma pari al valore della nave e 
all’ammontare del nolo e di ogni altro provento del viaggio. Sulla somma alla quale 
è limitato il debito dell’armatore concorrono i creditori soggetti alla limitazione 
secondo l’ordine delle rispettive cause di prelazione e ad esclusione di ogni altro 
creditore.”  
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prevista nel codice della navigazione italiano possono essere utilizzati 
per lo svolgimento dell’indagine sulla natura della limitazione 
prevista a favore del proprietario di nave da parte delle Convenzioni 
di diritto uniforme115.  
In verità, la condotta dolosa o temeraria e consapevole del 
proprietario idonea a determinare la sopravvenienza della 
responsabilità illimitata del proprietario è stata oggetto di attenzione 
da parte della dottrina anche per quanto concerne i rapporti tra una 
tale condotta impeditiva della limitazione e la previsione, nella 
disciplina della assicurazione obbligatoria, della “wilful misconduct” 
che fa venire meno l’obbligazione dell’assicuratore116.  
 
 
2.3.3 L’assicurazione o altra garanzia finanziaria obbligatoria. 
 
L’articolo 7 paragrafo 1  stabilisce che il proprietario di una nave 
registrata in uno Stato contraente che trasporti più di duemila 
tonnellate di idrocarburi alla rinfusa “shall be required to maintain 
insurance or other financial security, such as the guarantee of a bank 
or a certificate delivered by an international compensation fund”. 
Dunque, la prima forma di garanzia obbligatoria presa in 
                                                          
115
 In tal senso si esprime in particolare M.M. COMENALE PINTO, La 
responsabilità per inquinamento da idrocarburi nel sistema della CLC 1969, cit., p. 
144 e ss. La dottrina italiana si è ampiamente occupata della questione della natura 
della limitazione dell’armatore prevista dall’art. 275 del codice della navigazione 
senza, tuttavia, raggiungere una soluzione unanime. La dottrina rimane, infatti, 
divisa tra la natura di limitazione di responsabilità e limitazione di debito. 
Sostenitori della prima,  sono A. LEFEBVRE D’OVIDIO – G. PESCATORE  - L. TULLIO, 
Manuale di diritto della navigazione, cit. p. 301 e s.; A. LEFEBVRE D’OVIDIO, 
Armatore ed esercente di nave e aeromobile, cit., p. 5 e s.; F. BONELLI, La 
limitazione della responsabilità armatoriale, cit., p. 130. 
Tra i sostenitori della seconda, che risulta essere la tesi prevalente, si vedano, 
invece, F.M. DOMINEDO’, Figura e responsabilità dell’armatore, cit., p. 101 e ss.; F. 
BERLINGIERI , Armatore ed esercente di aeromobile, cit. p. 286 e s.; I. MINUTELLA, 
Perdita della nave e limitazione del debito dell’armatore, cit., p. 324. 
116
 Infra 2.3.3 
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considerazione dalla Convenzione è l’assicurazione (insurance), ma 
non si esclude la possibilità per i proprietari di dotarsi di “other 
financial security”, ossia di una garanzia diversa. La norma propone 
degli esempi di altra garanzia finanziaria: una garanzia bancaria o il 
certificato di un fondo internazionale di compensazione; è, perciò, 
possibile ricavare gli elementi rilevanti, affinché il proprietario possa 
munirsi di una forma di garanzia ulteriore a quelle indicate, ma 
comunque idonea. Tali requisiti sono la solvibilità del garante, la 
possibilità di azione diretta del danneggiato nei confronti di 
quest’ultimo e il suo obbligo di pagamento in corrispondenza 
dell’insorgere dell’obbligazione risarcitoria a carico del 
proprietario117. Ad ogni modo, la financial security deve essere pari 
almeno all’ammontare massimo del debito del proprietario ai sensi 
della Convenzione sulla responsabilità. 
Va, tuttavia, precisato che la copertura finanziaria è generalmente 
fornita dai P&I Clubs (Protection and Indemnity Clubs), società mutue 
assicuratrici volte a dare copertura assicurativa ai danni di cui devono 
rispondere armatori e proprietari. Gli odierni P&I Clubs traggono 
origine dalla piccole associazioni di caratisti nate in Inghilterra nel XIII 
secolo, le c.d. Hull Clubs, con lo scopo di fornire una garanzia più 
soddisfacente rispetto a quelle fornite dagli assicuratori dell’epoca118. 
In quel periodo il mercato assicurativo inglese, infatti, era costituito 
da due compagnie, la Royal Exchange Assurance e la London 
Assurance Corporation alle quali il Bubble Act del 1720 aveva 
garantito una posizione di monopolio119. Nonostante l’abolizione del 
monopolio dell’attività assicurativa, disposta  nel 1824, abbia 
determinato un periodo di declino delle Hull Clubs, l’enorme 
                                                          
117
 Cfr. F. BERLINGIERI, Le convenzioni internazionali di diritto marittimo e il 
codice della navigazione, cit., p. 927 e ss. 
118
 M. ROSSETTI, Il diritto delle assicurazioni, vol. II, Cedam, p. 200 e ss. 
119
 A. ANTONINI (a cura di), Trattato breve di diritto marittimo, cit., p. 89 e ss. 
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aumento dei traffici marittimi e dei flussi migratori fecero sorgere 
problemi nuovi e ulteriori, dando vita a nuove e diverse richieste per 
crediti marittimi con la conseguenza di rendere necessario per 
armatori e proprietari dotarsi di garanzie finanziarie in grado di 
coprire rischi che erano generalmente esclusi dalle assicurazioni di 
allora. Si ebbe così l’evoluzione delle Hull nei primi P&I in senso 
moderno, in cui proprietari ed armatori presero ad associarsi in clubs 
per provvedere mutualisticamente all’assicurazione, divenendo in tal 
modo assicurati e assicuratori degli altri associati120.  
Ad oggi i P&I Clubs, che riuniscono la classe delle Protection e delle 
Indemnity, si sono costituiti in tutto il mondo, dall’America al 
Giappone, dalla Repubblica di Singapore agli Emirati Arabi, dalla 
Bermuda ai Paesi Scandinavi e infine con la direttiva CE 2009/20 
anche nei paesi europei. Tra l’altro, tredici dei maggiori P&I Clubs 
hanno dato luogo all’ International Group of P&I Clubs , noto anche 
come “the Group”. I membri del Gruppo riuniscono il novanta per 
cento dei proprietari di navi oceaniche121. 
I vari Clubs coprono numerosi rischi concernenti, in particolare, la 
responsabilità dell’armatore e del proprietario; tra i principali vi sono: 
le lesioni personali ai membri dell’equipaggio, ai passeggeri e a  tutti 
coloro che si trovano a bordo della nave, il danno o la perdita del 
carico, i danni da inquinamento, i costi delle operazioni di rimozione 
dei relitti e i danni da esse eventualmente scaturenti122. 
La capacità di assicurare numerosi rischi è in particolare consentita da 
una clausola caratteristica dei P&I Clubs, la c.d. omnibus rule. Essa 
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 M. ROSSETTI, Il diritto delle assicurazioni, cit., p. 205 e s. 
121
 Vedi il sito internet del Gruppo Internazionale dei P&I Clubs alla pagina web 
http://www.igpandi.org. Per una breve descrizione del Gruppo si veda anche A. 
ANTONINI (a cura di), Trattato breve di diritto marittimo, cit., p. 100 e ss. 
122
 Vedi il sito dell’ International Group of P&I Clubs alla pagina web 
http://www.igpandi.org. Per un approfondimento sui rischi assicurabili è sufficiente 
consultare il sito web di uno dei più antichi P&I Club, lo UK P&I Club 
http://www.ukpandi,com/ukpandi/infopool.nsf/html/Club_Books_LoC. 
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rende la copertura assicurativa più flessibile, poiché prevede che gli 
amministratori del Club possono decidere di tenere indenne 
l’assicurato anche nel caso di rischi non coperti123. 
La natura mutualistica dei P&I Clubs consente a proprietari ed 
armatori di assicurarsi per molti rischi e, come visto, anche non 
espressamente previsti nelle polizze; tuttavia la copertutra 
assicurativa fornita non è illimitata124. Ad ogni modo, il limite 
generalmente previsto è molto elevato, fino a venti miliardi di dollari 
per evento, consentendo, perciò, di garantire la compensazione di 
danni molto ingenti e rendendo, comunque, ampio e frequente il 
ricorso alla riassicurazione presso, in particolare,  l’International 
Group Agreement. 
Il secondo paragrafo del medesimo articolo 7 prevede che tutti i 
proprietari, ai quali è fatto obbligo di contrarre l’assicurazione o altra 
copertura finanziaria, debbano fornire, al Ministero competente dello 
Stato presso cui la nave è registrata, la dichiarazione 
dell’assicuratore, attestante la presenza di una assicurazione 
conforme ai requisiti previsti dalla Convenzione125.  Generalmente 
tale dichiarazione consiste nella c.d. Blue Card, poiché la maggior 
parte delle assicurazioni marittime è fornita dai P&I Clubs. 
Il Ministero, a seguito di tale dichiarazione, emetterà un certificato 
contenente i dati della nave, del proprietario e del garante e 
indicante il tipo di garanzia e il periodo di validità del certificato 
stesso, che si precisa non possa essere superiore a quello previsto per 
la validità dell’assicurazione o altra garanzia; esso dovrà essere 
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 Cfr. M. ROSSETTI, Il diritto delle assicurazioni, cit., p. 206 e s.; A. ANTONINI (a 
cura di), Trattato breve di diritto marittimo, cit., p. 98 e s. 
124
 In tal senso M. ROSSETTI, Il diritto delle assicurazioni, cit., p. 208 e s. e Bonelli 
F., La limitazione della responsabilità armatoriale, cit., p. 131. 
125
 Articolo 7 paragrafo 2 CLC 1992 
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mantenuto a bordo della nave126. Nel caso in cui la nave sia iscritta 
presso uno Stato non contraente il relativo certificato sarà comunque 
emesso o, al limite, convalidato da uno Stato parte della 
Convenzione.  
In mancanza del certificato, lo Stato di cui la nave batte bandiera è 
tenuto ad impedirne il traffico127. 
La previsione circa il mantenimento del certificato attestante la 
sussistenza di un’idonea copertura assicurativa è strettamente 
collegata alla previsione di una serie di poteri e obblighi posti a carico 
degli Stati contraenti. Essi hanno, innanzitutto, il dovere di verificare 
che le navi che entrano od escono dai loro porti, battano o meno la 
loro bandiera, ossia a prescindere dalla nazionalità della nave, siano 
in possesso del certificato; dunque, il controllo circa la presenza del 
certificato è imposta sia allo Stato di bandiera, sia ad ogni altro Stato 
contraente nei cui porti trafficano navi cisterna trasportanti più di 
duemila tonnellate di carico di idrocarburi alla rinfusa128. In 
corrispondenza di tale obbligo, il paragrafo 7 dell’art. 7 prevede una 
procedura c.d. “request consultation” che consente allo Stato 
contraente di richiedere informazioni e chiarimenti, allo Stato 
emittente il certificato, circa la solvibilità dell’assicuratore o del 
garante129. Tuttavia, questa procedura è assai rara, poiché, come 
detto, quasi tutti i certificati sono emessi sulla base delle Blue Card.  
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 L’articolo 7 paragrafo 2 prevede “[…]This certificate shall be in the form of 
the annexed model and shall contain the following particulars: (a) name of ship and 
port of registration; (b) name and principal place of business of owner; (c) type of 
security; (d) name and principal place of business of insurer or other person giving 
security and, where appropriate, place of business where the insurance or security 
is established; (e) period of validity of certificate which shall not be longer than the 
period of validity of the insurance or other security”. 
127
 Articolo 7 paragrafo 4 CLC 1992. 
128
 Cfr. F. BERLINGIERI, Le convenzioni internazionali di diritto marittimo e il 
codice della navigazione, cit., p. 933 e ss. 
129
 Prevede l’articolo 7 paragrafo 7 che “[…] A Contracting State may at any time 
request consultation with the issuing or certifying State should it believe that the 
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Tra le caratteristiche che la financial sacurity deve avere, oltre alla 
solvibilità dell’assicuratore, affinché possa essere considerata idonea 
ai sensi della Convenzione sulla responsabilità rileva, in particolare, la 
possibilità di proporre azione diretta, da parte del danneggiato, nei 
confronti dell’assicurato o garante. 
Il paragrafo 8 del medesimo articolo 7 stabilisce che: “Any claim for 
compensation for pollution damage may be brought directly against 
the insurer […]”.  
Tale norma svolge un ruolo centrale nella disciplina dell’assicurazione 
obbligatoria, poiché regola i rapporti tra assicuratore e assicurato e 
tra assicuratore e terzi130. 
Innanzitutto, la norma prevede che l’assicuratore o il garante possa 
avvalersi della limitazione di responsabilità anche nel caso in cui il 
proprietario sia incorso nella decadenza dal beneficio, ossia nel caso 
di suo dolo o condotta temeraria e consapevole ovvero nel caso in cui 
non abbia costituito il fondo131.  
In secondo luogo, l’assicuratore può avvalersi delle eccezioni, diverse 
dal fallimento o dalla liquidazione, che sarebbero spettate al 
proprietario132; dunque, sono ammesse tutte le difese sull’an (fra le 
quali, prime fra tutte, quelle che determinano l’esclusione della 
responsabilità del proprietario, ossia atto di guerra, ostilità, guerra 
                                                                                                                                        
insurer or guarantor named in the certificate is not financially capable of meeting 
the obligations imposed by this Convention”. 
130
 Cfr. F.M. BERLINGIERI, Le convenzioni internazionali di diritto marittimo e il 
codice della navigazione, cit. p. 935 e s. 
131
 L’articolo 7 paragrafo 8 CLC 1992 prevede che “[…] the  defendant  may,  
even  if  the  owner  is  not  entitled  to  limit his liability […], avail himself of the 
limits of liability […]. He may further avail himself of the defences (other than the 
bankruptcy or winding up of the owner) which the owner himself would have been 
entitled to invoke. Furthermore, the defendant may avail himself of the defence 
that the pollution damage resulted from the wilful misconduct of the owner himself, 
but the defendant shall not avail himself of any other defence which he might have 
been entitled to invoke in proceedings brought by the owner against him. The 
defendant shall in any event have the right to require the owner to be joined in the 
proceeding.”. 
132
 Vedi nota precedente. 
51 
 
civile.., nonché l’eventuale prescrizione dell’azione, l’inesistenza del 
danno ecc..) e sul quantum dei crediti marittimi133.  
Infine, l’assicuratore non può avvalersi nei confronti dei terzi delle 
eccezioni basate sul suo rapporto col proprietario, nel caso in cui 
quest’ultimo lo avesse convenuto in giudizio, salvo per il caso di 
“wilful misconduct” del proprietario stesso134.  
Dunque, la wilful misconduct del proprietario rappresenta un 
elemento idoneo a determinare il venir meno dell’obbligazione a 
carico dell’assicuratore o garante. A tal proposito, perciò, è emerso il 
dubbio circa la sovrapponibilità o meno del concetto di “wilful 
misconduct” con quello della condotta dolosa o temeraria e 
consapevole del proprietario, idonea a determinare la 
sopravvenienza della responsabilità illimitata di quest’ultimo. A ben 
guardare, non esiste una definizione di wilful misconduct negli 
ordinamenti di civil law, tanto che nella traduzione stessa del testo 
convenzionale in italiano questo concetto viene riproposto in 
inglese135. Tuttavia, si ritiene che vi sia una sostanziale coincidenza 
tra i due termini e che, dunque, il garante possa esimersi dal fornire 
la copertura assicurativa negli stessi casi in cui il proprietario incorre 
in responsabilità illimitata136. Inoltre, un elemento che potrebbe 
contribuire ad avvalorare la soluzione della coincidenza dei due 
termini è dato dalla circostanza per cui una delle principali cause di 
esclusione della copertura assicurativa fornita dai P&I Clubs consiste 
                                                          
133
 Cfr. F.M. BERLINGIERI, Le convenzioni internazionali di diritto marittimo e il 
codice della navigazione, cit. 936 e s. 
134
 Articolo 7 paragrafo 8 CLC 1992. 
135
 Per un esempio fra i tanti F.M. BERLINGIERI, Le convenzioni internazionali di 
diritto marittimo e il codice della navigazione , cit. p. 937 e N. BALESTRA, I profili 
assicurativi del sistema CLC, in Inquinamento del mare e sicurezza della navigazione 
(a cura di Alessandro Zanelli), 2004, p. 141 e ss. 
136
 In tal senso F.M. BERLIGIERI, Le convenzioni internazionali di diritto 
marittimo e il codice della navigazione , cit. p. 937 ; M.M. COMENALE PINTO, La 
responsabilità per inquinamento da idrocarburi nel sistema della CLC 1969, cit., 
p.144 e s. 
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proprio nella wilful misconduct; quindi, il termine utilizzato sarebbe 
indicativo di una sorta di allineamento terminologico con le previsioni 
delle polizze P&I.  
La Convenzione disciplina anche la giurisdizione e le modalità di 
esercizio dell’azione. A tale riguardo l’art. 8 fissa un doppio termine di 
prescrizione: l’uno di tre anni dal momento in cui si è verificato il 
danno se non è promossa alcuna azione e l’altro di sei anni dal 
momento in cui si è verificato l’incidente, intendendosi per 
quest’ultimo sia un evento che causa un danno da inquinamento, sia 
un evento che causa una grave ed imminente minaccia di pollution 
damage. Questo secondo termine di prescrizione è evidentemente 
funzionale alla tutela delle vittime di danni che si verificano a 
distanza di molto tempo dal sinistro137. 
Riguardo, invece, l’ambito della giurisdizione, ai sensi dell’art. 9 si 
prevede che le “ […] actions for compensation may only be brought in 
the Courts of any such Contracting State or States”; tuttavia, dopo la 
costituzione del fondo, competente per ogni questione riguardante la 
sua ripartizione e distribuzione è l’autorità presso la quale è stato 
costituito138. 
 
 
 
 
 
 
 
                                                          
137
 Per quanto riguarda la durata dei termini è stata prospettata l’opportunità di 
una simile previsione, poiché spesso, i danni da inquinamento da idrocarburi si 
verificano anche a distanza di molto tempo dall’incidente. F.M. BERLINGIERI, Le 
convenzioni internazionali di diritto marittimo e il codice della navigazione, cit., p. 
944 e ss.  
138
 Articolo 9 paragrafo 3 CLC 1992. 
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2.3 La IFC 1992. 
 
 
Appena due anni dopo l’emanazione della Convenzione sulla 
responsabilità civile per danni da inquinamento da idrocarburi del 
1969, venne indetta una nuova Conferenza diplomatica volta a 
riequilibrare le scelte adottate con la prima.  
Oltre all’immediata contestazione dei limiti risarcitori previsti dalla 
CLC 1969, ritenuti del tutto insoddisfacenti e inadeguati, era emersa 
nel corso della Conferenza del 1969, l’opportunità a parere di alcuni 
Stati partecipanti di attribuire la responsabilità per i pollution 
damages ai cargo owners, ossia ai proprietari del carico trasportato. 
Pertanto, il 18 dicembre 1971 venne adottata la International 
Convention on the Establishment of an International Fund for 
Compensation  for Oil Pollution Damage, volta a istituire un Fondo 
Internazionale al fine di compensare più adeguatamente i danni da 
inquinamento causati dallo sversamento di idrocarburi e a 
ridistribuire in modo più equo i costi tra l’industria del trasporto 
marittimo e quella petrolifera. 
La IFC 1971 è, dunque, una Convenzione addizionale alla CLC 1969, 
tanto che nel Preambolo della stessa non solo è fatta espressa 
menzione della Convenzione sulla responsabilità civile (“The States 
Parties to the present Convention, Being Parties to the International 
Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage, adopted at 
Brussels on 29 November 1969 […]”), ma viene anche enunciato il 
principio politico-economico139 secondo cui “the economic 
consequences of oil pollution damage resulting from the escape or 
discharge of oil carried in bulk at sea by ships should not exclusively 
                                                          
139
 In tal senso M.M. COMENALE PINTO, La responsabilità per inquinamento da 
idrocarburi nel sistema della CLC 1969, cit., p. 65 e ss. 
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be borne by the shipping industry but should in part be borne by the 
oil cargo interests […]”. 
La Convenzione in esame istituisce un “International Oil Pollution 
Compensation Fund", c.d. IOPC Fund, finanziato direttamente dagli 
Stati con i contributi versati da tutti quei soggetti che abbiano 
ricevuto, nel corso dell’anno, una quantità di idrocarburi (mainly 
crude and/or heavy fuel oil) pari o superiore a centocinquanta mila 
tonnellate140. Tra l’altro, il finanziamento del Fondo avviene con i 
contributi di coloro che importano solo petrolio greggio e/o olio 
combustibile pesante141 (nafta), mentre l’intervento del Fondo 
avviene per i danni da inquinamento provenienti da tutti gli 
idrocarburi rientranti nella nozione data dalla CLC 1992, ossia “any 
persisten hydrocarbon mineral oil”142, escluso soltanto l’olio di 
balena. 
Sebbene, dunque, non vi sia puntuale coincidenza tra la nozione di 
idrocarburi in base alla quale individuare gli Stati finanziatori del 
Fondo IOPC e quella in virtù della quale quest’ultimo è chiamato ad 
intervenire, per quanto riguarda, invece, l’ambito di applicazione 
                                                          
140
 Articolo 10 IFC 1992. 
141
 Articolo 1 n. 3 IFC 1992. Esso prevede “ ‘Contributing Oil’ means crude oil 
and fuel oil as defined in sub-paragraphs (a) and (b) below:  (a) ‘Crude Oil’ means 
any liquid hydrocarbon mixture occurring naturally in the earth whether or not 
treated to render it suitable for transportation. It also includes crude oils from 
which certain distillate fractions have  been removed (sometimes referred to as 
"topped crudes") or to which certain distillate fractions have been added 
(sometimes referred to as "spiked" or reconstituted" crudes).  (b) ‘Fuel Oil’ means 
heavy distillates or residues from crude oil or blends of such materials intended for 
use as a fuel for the production of heat or power of a quality equivalent to the 
"American Society for Testing and Materials' Specification for Number Four Fuel Oil 
(Designa 
tion D 396-69)", or heavier.” 
142
 Articolo 1 n. 5 CLC 1992. Più precisamente la norma stabilisce che “‘Oil’ 
means any persistent hydrocarbon mineral oil such as crude oil, fuel oil, heavy diesel 
oil and lubricating oil, whether carried on board a ship as cargo or in the bunkers of 
such a ship.” 
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della IFC, valgono le stesse considerazione svolte a proposito della 
Convenzione sulla responsabilità143. 
Il Fondo IOPC è chiamato ad intervenire per compensare i pollution 
damages, la cui nozione è identica a quella data dalla CLC 1992144, nel 
caso in cui i danneggiati non abbiano ricevuto un pieno ed adeguato 
risarcimento ai sensi della Convenzione sulla responsabilità, in 
quanto, alla stregua di quest’ultima, non sia stato possibile 
individuare alcuna responsabilità, ovvero il soggetto responsabile sia 
insolvente e la copertura finanziaria manchi o sia insufficiente, 
ovvero, infine in quanto i danni superano i limiti risarcitori previsti 
dalla CLC 1992145. 
Anche il Fondo come il proprietario gode di alcune cause impeditive 
dell’intervento146; esse, tuttavia, si sovrappongono in parte a quelle 
previste nella Convenzione sulla responsabilità, lasciando perciò le 
vittime dei danni da inquinamento prive di tutela in tali circostanze .  
Le cause in virtù delle quali il proprietario non è responsabile, ma il 
Fondo è, invece, chiamato ad intervenire sono: in caso di fenomeno 
naturale di carattere eccezionale, irresistibile e inevitabile; dolo di 
terzi non danneggiati; negligenza o atto illecito di un Governo od 
altra autorità preposta alla manutenzione degli ausili alla 
navigazione. 
Una precisazione tuttavia occorre per quanto riguarda la condotta 
dolosa o colposa di terzi danneggiati, che come nella CLC 1992, 
determina per il Fondo una esenzione totale o parziale dalla 
responsabilità, ma con una limitazione; le misure preventive, infatti, 
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 Supra 2.3.1. 
144
 L’articolo 1 n.2 della Convenzione istitutiva del Fondo prevede infatti che “ 
"Ship", "Person", "Owner", "Oil", "Pollution Damage", "Preventive Measures", 
"Incident", and "Organization" have the same meaning as in Article I of the 1992 
Liability  Convention.” 
145
 Articolo 4 IFC 1992. 
146
 Articolo 4 paragrafo 2 IFC 1992. 
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vengono comunque compensate anche se adottate dai danneggiati 
che abbiano totalmente o parzialmente cagionato il danno a seguito 
di una loro condotta dolosa o colposa . La norma è, evidentemente, 
volta ad incentivarne l’adozione147. 
Il Fondo, dunque, è chiamato a risarcire i danni da inquinamento che 
non trovano adeguata copertura con la Convenzione sulla 
responsabilità, ma anche esso è tenuto a compensare i costi e i danni 
fino ad un certo ammontare massimo; in altri termini, anche la 
responsabilità prevista a carico del Fondo IOPC è una responsabilità 
limitata.  
Nel 1971 il Fondo era responsabile fino ad un ammontare massimo di 
quattrocento cinquanta milioni di Franco-oro Poincarè. Con il 
Protocollo di Londra del 1992, il limite fu innalzato a centotrenta 
cinque milioni di d.s.p. e con l’emendamento del 2000 il Fondo 
risponde oggi per un massimo di duecento tre milioni di d.s.p.148.  
Come accennato in precedenza149, il Fondo del 1971 è stato 
definitivamente liquidato nel 2014, rimanendo, perciò, in vigore solo 
il Fondo del 1992. 
In definitiva, il Fondo Internazionale costituisce un secondo livello di 
indennizzo posto a tutela delle vittime di danni da inquinamento 
causato dallo spandimento in mare di idrocarburi. 
La responsabilità del Fondo, inoltre, è, allo stesso modo della 
responsabilità del proprietario della nave, una forma di responsabilità 
oggettiva150.  
                                                          
147
 Cfr. M.M. COMENALE PINTO, La responsabilità per inquinamento da 
idrocarburi nel sistema della CLC 1969, cit., p. 69 e s. 
148
 Articolo 4 paragrafo 4 lettera (a) IFC 1992. 
149
 Supra 2.2 
150
 In tal senso in particolare si veda M.M. COMENALE PINTO, Il meccanismo dei 
fondi e la proposta di istituzione di un fondo europeo di terzo livello, in 
Inquinamento del mare e sicurezza della navigazione (a cura di Alessandro Zanelli), 
2004, p. 125 e ss.; ID., La responsabilità per inquinamento da idrocarburi nel 
sistema CLC 1969,  cit., p. 73 e ss.; S.M. CARBONE, L’evoluzione normativa 
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A tal proposito possono essere richiamate le considerazioni fatte per 
la responsabilità del proprietario151 con alcune precisazioni. Più 
sopra152 si è visto come la dottrina non sia affatto concorde sulla 
questione, nel senso che rimane divisa tra coloro che ritengono 
trattarsi di una responsabilità oggettiva  e coloro che optano, invece, 
per una responsabilità per colpa presunta. 
 Una delle maggiori ragioni della sussistenza di tale divergenza 
consiste nella circostanza per cui non esiste una nozione unitaria e 
condivisa di responsabilità oggettiva, sebbene sia la dottrina che la 
giurisprudenza riconoscano l’esistenza di forme di responsabilità non 
fondate sulla colpa153.  
Alcuni, infatti, ritengono che non possano essere ammesse forme 
simili di responsabilità che non siano quanto meno fondate sul nesso 
di causalità tra la condotta del responsabile e il danno; in tal modo, 
però, andrebbe esclusa tanto la responsabilità del proprietario 
quanto, ancor più, quella del Fondo in cui è sì necessario il nesso 
causale, ma tra l’incidente ad una o più navi e il danno da 
inquinamento.  
Altri sostengono una “summa divisio” tra responsabilità per colpa e 
responsabilità per rischio (lecito) creato nell’ambito di una attività 
produttiva; invero tale tesi mostra il fianco alla critica per cui il diritto 
al risarcimento dei danneggiati prescinde dalla presenza di una 
attività imprenditoriale e, in ogni caso, rimarrebbe la circostanza per 
cui il Fondo, specialmente in quanto tale, non partecipa, di fatto, alla 
creazione di un tale rischio.  
                                                                                                                                        
internazionale. Il sistema convenzionale del 1969-71, cit., paragrafo 2; F. 
BERLINIERI, Il sistema internazionale di risarcimento dei danni causati da 
inquinamento da idrocarburi, in Dir. mar. 1992, p. 3 e ss. 
151
 Supra 2.3.2 
152
 Supra 2.3.2 
153
 Per una panoramica si veda AA.VV., Diritto privato, vol II, cit. 
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Un’altra tesi è costituita dalla c.d. teoria della garanzia, secondo cui 
esisterebbero due diritti contrapposti, l’uno del danneggiato a 
vedersi tutelata l’integrità della propria persona e dei propri beni, 
l’altro del danneggiante a svolgere una attività lecita, ma dannosa e 
dunque a cagionare un danno. La responsabilità dell’autore del 
danno dovrebbe, poi, essere obiettiva se causa danni materiali e per 
colpa in tutti gli altri casi; in verità una simile suddivisione è ritenuta 
decisamente arbitraria, sebbene tale teoria ricorra spesso quando si 
tratta di tutelare, con forme di responsabilità oggettiva, beni giuridici 
specifici quali l’ambiente.  
In conclusione, appare, dunque, estremamente complesso fornire un 
inquadramento unitario delle varie ipotesi normative di 
responsabilità civile in generale ed obiettiva in particolare, salvo la 
mancanza della colpa, variando caso per caso lo specifico criterio di 
imputazione dell’obbligazione risarcitoria, e l’effetto ultimo del 
risarcimento del danno154 che, come visto nell’analisi della CLC 1992, 
rappresenta il profilo della responsabilità civile più prossimo all’utilità 
sociale, ossia alla tutela dei danneggiati, tanto che alcuni hanno 
parlato del sistema CLC/Fund come un sistema di sicurezza sociale155 
più che di responsabilità. 
Dunque, da questo punto di vista, appare più facilmente 
comprensibile la disciplina dell’imputazione dell’obbligazione 
risarcitoria per danni da inquinamento da idrocarburi a carico del 
proprietario di nave, del Fondo Internazionale e, infine, anche del 
                                                          
154
 Per una panoramica piuttosto dettagliata delle varie opinioni si vedano M.M. 
COMENALE PINTO, La responsabilità per inquinamento da idrocarburi nel sistema 
della CLC 1969, cit., p. 77 e ss. e A. ANTONINI (a cura di), Trattato di diritto 
marittimo, cit., p. 276 e ss. 
155
  L. FERRONI, Il danno risarcibile nella CLC 1969 e nei protocolli successivi, in 
Inquinamento del mare e sicurezza della navigazione (a cura di Alessandro Zanelli), 
2004, p. 85 e ss. 
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Fondo Supplementare istituito con il Protocollo di Londra del 16 
maggio 2003156 . 
 
 
 
2.4 The Supplementary Fund for Oil Pollution Damage. 
 
 
Al termine della conferenza diplomatica convenuta dall’International 
Maritime Organization nel Maggio 2003 è stato adottato il Protocollo 
istitutivo del Fondo Supplementare per i danni da inquinamento da 
idrocarburi. 
Nonostante i limiti risarcitori previsti dal sistema di diritto uniforme 
fossero stati oggetto di un apprezzabile aumento nell’ultimo secolo, 
rimaneva fortemente criticata la loro adeguatezza, soprattutto a 
seguito del disastro petrolifero del 2002 occorso alla nave Prestige157. 
Si giunse, perciò, alla realizzazione dei un terzo livello di indennizzo, 
entrato in vigore nel 2005. 
La spinta verso la istituzione di questo secondo Fondo, tuttavia, non è 
derivata soltanto dalla necessità di aumentare i limiti risarcitori 
previsti dal sistema CLC/Fund, ma anche, e soprattutto, 
dall’intervento europeo nell’ambito dell’international shipping.  
Era, in particolare, emersa la proposta di istituzione di un Fondo 
Europeo (COPE)158, ossia di un fondo di compensazione dei danni da 
inquinamento da idrocarburi, finanziato con le stesse modalità del 
Fondo IOPC, con la differenza di essere riservato agli Stati membri 
                                                          
156
 Cfr. M.M. COMENALE PINTO, La responsabilità per inquinamento da 
idrocarburi nel sistema della CLC 1969, cit. 79. 
157
 Infra 2.8.3 
158
 La proposta di istituzione del Fondo COPE è stata realizzata a seguito 
dell’incidente occorso alla petroliera Erika con il pacchetto di direttive e 
regolamenti comunitari Erika III. Vedi infra 2.8.2 
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dell’Unione Europea159. Il progetto di un Fondo europeo è stato, 
almeno per il momento, abbandonato a seguito proprio 
dell’intervento dell’IMO volto alla istituzione di un nuovo Fondo di 
indennizzo a carattere internazionale; del resto, dal punto di vista del 
legislatore di diritto uniforme appare sicuramente sconsigliabile la 
proposizione e la realizzazione di soluzioni parallele al sistema 
convenzionale, inoltre, i costi di mantenimento di un simile Fondo 
sarebbero stati sicuramente molto più ingenti160. 
L’adesione al Fondo Supplementare è volontaria ed aperta a tutti gli 
Stati parte della Convenzione di diritto uniforme istitutiva del Fondo 
Internazionale del 1992. Ad oggi solo il 27% dei Paesi membri del 
Fondo IOPC è parte anche del Supplementary Fund: tra questi vi sono 
il Giappone, l’Italia, il Canada, la Gran Bretagna, la Francia, la 
Germania, la Spagna, i Paesi Scandinavi, la Grecia e l’Australia161. 
Il Fondo Supplementare è tenuto a fornire la compensazione dei 
danni da inquinamento da idrocarburi nel caso in cui il danno superi i 
limiti risarcitori previsti dal Fondo ordinario, ossia, in altre parole, è 
responsabile dei danni nel caso in cui le  vittime non ottengano una 
piena ed adeguata soddisfazione ai sensi della IFC 1992162. 
In ogni caso, tuttavia, il Fondo Supplementare non è tenuto alla 
compensazione dei pollution damage che eccedano la somma-limite 
di settecento cinquanta milioni di d.s.p.163 . 
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 M.M. COMENALE PINTO, Il meccanismo dei fondi e la proposta di istituzione 
di un fondo europeo di terzo livello, in Inquinamento del mare e sicurezza della 
navigazione (a cura di Alessandro Zanelli), 2004, p. 125 e ss. 
160
 M.M. COMENALE PINTO, Il meccanismo dei fondi e la proposta di istituzione 
di un fondo europeo di terzo livello, cit., p. 127. In tal senso anche S. POLI, La 
responsabilità per danni da inquinamento transfrontaliero nel diritto comunitario e 
internazionale, cit., p. 164 e ss. 
161
 Come si può notare, dunque, si tratta degli Stati più poveri di giacimenti e, di 
conseguenza, grandi importatori di petrolio. Si veda in particolare IOPC Fund 
Annual Report 2014. 
162
 Articolo 4  paragrafo 1 del Protocollo. 
163
 Articolo 4 paragrafo 2 lettera a) 
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Ad oggi, soltanto un sinistro marittimo ha avuto luogo in uno Stato 
parte di tale Fondo, quello verificatosi in Grecia nel marzo 2012 alla 
nave Alfa I; tuttavia, risulta improbabile che l’incidente superi i limiti 
previsti della IFC 1992164. 
Oltre al limite notevolmente superiore rispetto a quello stabilito a 
carico del Fondo IOPC vi sono ulteriori  caratteristiche proprie del 
Fondo Supplementare. Innanzitutto, si prevede che ogni Stato 
membro, ai fini del pagamento dei contributi al Fondo, abbia ricevuto 
almeno un milione di “contributing oil”165, una sorta quindi di quota 
minima c.d. “membership fee”166. In secondo luogo, è stabilito che il 
Fondo Supplementare sia tenuto al risarcimento “of established 
claims”, ossia dei crediti marittimi “recognised by the 1992 Fund or 
been accepted ad admissible by decision of a competent court […]”167 
e che, come si vedrà più avanti168, potrebbe aprire la strada alla 
risarcibilità delle risorse naturali.  
Per quanto riguarda l’ambito di applicazione, regime di imputazione 
dell’obbligazione risarcitoria, cause di esclusione, modalità di 
finanziamento valgono le stesse considerazioni già svolte169 in 
riferimento al Fondo Internazionale del 1992. 
Due, tuttavia, le maggiori critiche che sono state mosse nei confronti 
del Protocollo istitutivo del Fondo Supplementare: l’aumento dello 
squilibrio tra industria del trasporto marittimo e industria 
petrolifera170, stante l’evidente maggior contribuzione finanziaria 
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 Cfr. IOPC Fund Annual Report 2014 
165
 Definiti dall’articolo 1 n. 7 allo stesso modo della IFC 1992. Prevede, infatti, la 
norma “ ‘Contributing oil’, ‘Unit of Account’, ‘Ton’, ‘guarantor’ and ‘Terminal 
istallation’ have the same meaning as in articol 1 of the 1992 Fund Convention, 
unless stated otherwise.” 
166
 Articolo 14 paragrafo 1 del Protocollo. 
167
 Articolo 4 paragrafo 4 e articolo 1 n.8 del Protocollo. 
168
 Infra 2.7 
169
 Supra 2.4 
170
 In tal senso in particolare S.M. Carbone, L’evoluzione normativa 
internazionale. Il sistema convenzionale del 1969-71, cit. paragrafo 4. 
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della seconda rispetto alla prima, tanto che è emersa la volontà di 
innalzare ulteriormente i limiti risarcitori previsti dalla CLC entro cui i 
proprietari di navi sono tenuti a rispondere dei danni o, altrimenti, di 
prevedere una loro partecipazione al finanziamento del Fondo 
Supplementare, e la deresponsabilizzazione di proprietari, armatori e 
comandanti171, i quali non sarebbero incentivati a rispettare gli 
standard qualitativi previsti per la sicurezza del trasporto marittimo.  
Se da una lato, dunque, è stata prospettata la volontà di aggravare la 
responsabilità di proprietari e armatori, dall’altro è, tuttavia, emerso 
il timore di un aumento dei premi assicurativi insostenibile da parte 
di proprietari ed armatori, tale da rendere inevitabile l’innalzamento 
dei prezzi dei noli e di conseguenza dei costi del trasporto in 
generale, con il sicuro trasferimento dei maggior costi, così 
determinatisi, sul prezzo del prodotto finale a carico dei 
consumatori172. 
Si sono, in tal modo, riaccese fortemente le critiche nei confronti del 
sistema di diritto uniforme CLC/Fund come un sistema 
disincentivante all’adozione di misure migliorative della sicurezza 
della navigazione. In verità, l’obiettivo della sicurezza della 
navigazione nel trasporto marittimo di idrocarburi e non solo si è 
sempre posto prima e parallelamente a quello della compensazione 
dei danni da inquinamento. Basti solo menzionare l’azione coordinata 
a livello non solo europeo, ma mondiale, verso la sostituzione delle 
navi cisterna monoscafo con quelle a doppio scafo173, che ha avuto il 
                                                          
171
 In tal senso in particolare L. MATTIONI, La canalizzazione della responsabilità 
per inquinamento da idrocarburi, cit., p. 146. 
172
 Cfr. S.M. CARBONE, L’evoluzione normativa internazionale. Il sistema 
convenzionale del 1969-71, cit. paragrafo 4. 
173
  Si veda in particolare per l’azione mondiale la International Convention for 
the Prevention of Pollution from Ships (MARPOL), adottata dall’IMO nel 1973 e 
successivamente modificata con i Protocolli del 1978 e 1997, da ultimo entrato in 
vigore il 2 ottobre del 1983. Per l’azione a livello europeo si vedano invece i 
63 
 
suo apice nel 2010 con la demolizione di navi per un ammontare 
totale di quasi venti milioni di tonnellate di stazza174 e ricordare 
l’attività del Port State Control. 
Al fine di contrastare il fenomeno delle navi sub-standard, che 
costituiscono un serio pericolo per gli equipaggi, l’ambiente e la 
sicurezza in generale dei traffici marittimi, viene affidato allo Stato di 
approdo il controllo della conformità alle norme adottate a livello 
internazionale in tema di sicurezza della navigazione, prevenzione 
dall’inquinamento, nonché tutela delle condizioni di vita e di lavoro a 
bordo della nave. Il Port State Control (PSC) è il diritto, riconosciuto 
ad uno Stato di approdo, di sottoporre a verifica le navi straniere che 
scalano nei propri porti al fine di accertarne la conformità agli 
standard qualitativi previsti175.  
Il Paris Memorandum of Understanding (Paris MoU) sul PSC 
costituisce uno dei vari accordi regionali stipulati tra gli Stati per 
creare un sistema armonizzato di procedure di controllo delle navi. E’ 
stato siglato il 26 gennaio 1982 a Parigi e prevede che ogni Stato 
aderente all’accordo provveda ad ispezionare almeno il 25% delle 
navi che scalano nei loro porti, disponendo il fermo per quelle 
risultanti sub-standard. Oltre al Paris MoU, sono stati stipulati altri 
otto accordi tra i quali: il Tokyo MoU (1993); il Mediterranean MoU 
                                                                                                                                        
pacchetti Erika I, II e III. I testi delle direttive e dei regolamenti sono consultabili 
nella banca dati Eur-lex Europa al sito http://www.lex.europa.eu 
174
 Per un’analisi dettagliata dei dati sullo smantellamento della flotta 
monoscafo si veda ISPRA, Sversamento di prodotti petroliferi: sicurezza e controllo 
del trasporto marittimo, in Rapporti 2011, consultabile sul sito web dell’Istituto: 
http://www.isprambiente.gov.it 
175
 Per una breve descrizione del PSC si veda ISPRA, Sversamento di prodotti 
petroliferi: sicurezza e controllo del trasporto marittimo, in Rapporti 2011, 
consultabile sul sito web dell’Istituto: http://www.isprambiente.gov.it 
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(1997); l’Indian Ocean MoU (1998); il Black Sea Mou (2000) e  il 
Riyadh MoU (2005)176.  
Ciascuno di questi accordi conta un numero diverso di Paesi aderenti; 
alcuni Stati, inoltre, come il Canada e la Russia i cui confini sono 
bagnati da vari mari, hanno stipulato più di un accordo. Gli unici, 
invece, a non aver firmato nessun Memorandum sono gli Stati Uniti 
che, tuttavia, svolgono le attività del PSC in virtù del US Code of 
Federal Regulations. 
 
 
 
2.5 Brevi cenni agli accordi STOPIA e TOPIA del 2006. 
 
 
Come accennato in chiusura del paragrafo precedente, tra le 
principali critiche mosse all’istituzione del Fondo Supplementare vi è 
stata, in particolare, quella dell’aggravio dello squilibrio di 
contribuzione finanziaria tra l’industria petrolifera e quella del 
trasporto marittimo.  A tal proposito, sembra che sia stata data, 
almeno in parte, una risposata alla questione con l’introduzione di 
due accordi stipulati dai proprietari di navi e i loro assicuratori.  
STOPIA (Small Tanker Oil Pollution Indemnification Agreement) e 
TOPIA (Tanker Oil Pollution Indemnification Agreement) sono due 
accordi volontari realizzati al fine di indennizzare i Fondi del 1992 e 
del 2003 di una parte di ciò che hanno dovuto pagare oltre i limiti di 
responsabilità del proprietario di nave177. 
                                                          
176
 Per un approfondimento S. PIERLUIGI , Il Paris MoU del 1982 e il contributo 
dell’Unione europea al rafforzamento dei poteri di controllo dello Stato di approdo, 
in Giureta, vol V, 2007. 
177
 Cfr. IOPC Fund Annual Report 2014. 
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Lo STOPIA è l’accordo tra i proprietari di navi cisterna di piccole 
dimensioni, più precisamente, di navi di stazza lorda entro le 
ventinovemila cinquecento quarantotto tonnellate e i loro 
assicuratori, in virtù del quale la somma-limite entro la quale i 
proprietari sono tenuti a rispondere è aumentata a venti milioni di 
d.s.p. . Tale accordo è aperto soltanto ai proprietari di small tankers 
assicurate da un P&I Club che sia a sua volta membro dell’ 
International Group, e riassicurate per mezzo di un pooling 
agreement del Gruppo. Il primo incidente che ha interessato una 
unità marittima facente parte di questo accordo è stato il Solar 1 
nelle Filippine nel 2006. Entro due sole settimane l’indennizzo pagato 
dal Fondo IOPC oltre i limiti previsti dalla CLC 1992 a carico del 
proprietario della Solar 1 è stato rimborsato178. 
Il TOPIA è un accordo volontario che si applica alle tankers facenti 
parte di un P&I Club che, a sua volta, sia membro del Gruppo 
Internazionale e da questo riassicurata. La differenza è che tale 
accordo si applica a tutte le navi cisterna, a prescindere dalla loro 
stazza lorda e che l’indennizzo pagabile è pari al 50% di ogni somma 
pagata dal Fondo Supplementare per incidenti occorsi a navi 
rientranti nel TOPIA179. 
 
 
 
 
 
                                                          
178
 Vedi nota precedente. 
179
 Vedi nota precedente. Per una breve descrizione degli accordi STOPIA e 
TOPIA si veda anche P. VINCENT, Droit de la mer, Larcier 2008, p. 188 e ss. 
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2.6 La nozione di Pollution Damage nelle Convenzioni di diritto 
uniforme analizzate e il problema del danno ambientale 
risarcibile. 
 
 
L’analisi della disciplina di diritto uniforme fin qui condotta si 
completa con l’esame della nozione di danno da inquinamento180, 
ossia di quel danno che determina l’applicazione delle Convenzioni 
descritte. 
Innanzitutto, una precisazione: la Convenzione sulla responsabilità 
civile del 1969 prevedeva una nozione di danno da inquinamento che 
è stata oggetto di modifica con i Protocolli di Londra del 1992, 
ponendo, almeno in parte, soluzione al problema della risarcibilità 
del danno ambientale. La Convenzione del 1969, infatti, non 
contemplava espressamente il danno ambientale tra i pollution 
damages, creando seri contrasti sulla sua ammissibilità sia in dottrina 
che in giurisprudenza181. Appariva, dunque, essenziale una modifica 
della nozione di danno da inquinamento così come stabilita in origine 
al fine di predisporre una disciplina omogenea e uniforme anche su 
tale questione. Lasciare la soluzione alle singole legislazioni nazionali, 
del resto, appariva poco auspicabile182; un simile presupposto 
avrebbe potuto creare situazioni paradossali come nel caso in cui  
l’inquinamento provocato da uno stesso incidente interessi le acque 
di più Stati di cui solo alcuni ammettono il risarcimento del danno 
ambientale. In simili circostanze, l’autorità competente dovrebbe 
liquidare, sulla base dello stesso titolo, il danno ambientale soltanto 
                                                          
180
 Ossia del “pollution damage”. 
181
 Infra 2.8 
182
 In tal senso in particolare L. FERRONI, Il danno risarcibile nella CLC 1969 e nei 
protocolli successivi, in Inquinamento del mare e sicurezza della navigazione (a cura 
di Alessandro Zanelli), 2004, p. 85 e ss. e M.M. COMENALE PINTO, La responsabilità 
per inquinamento da idrocarburi nel sistema della CLC 1969, cit., p. 152 e ss. 
67 
 
agli Stati che lo prevedono. Tutto ciò in evidente contrasto con la 
funzione delle convenzioni internazionali in generale, ossia creare 
regole comuni tra il maggior numero possibile di Stati. Pertanto, non 
senza difficoltà, si è giunti alla modifica della nozione di danno da 
inquinamento risarcibile ai sensi della Convenzione sulla 
responsabilità civile; ovviamente, la modifica ha indirettamente 
interessato anche la Convenzione istitutiva del Fondo Internazionale, 
poiché essa richiama quella della CLC 1992, dal momento che, infatti, 
l’art. 1 paragrafo 2  prevede che “[…] "Pollution Damage", 
"Preventive Measures", […], have the same meaning as in Article I of 
the Liability Convention […]”. 
Quest’ultima, dunque, specifica che per “pollution damage” si 
intende (a) la perdita o il danno causati all’esterno della nave, dovuto 
alla fuoriuscita di idrocarburi dalla nave stessa, compreso il danno o 
la perdita subita dall’ambiente, ma, in tal caso, il risarcimento è 
limitato al costo delle misure ragionevoli di ripristino adottate o da 
adottare, salvo il mancato profitto; (b) il costo delle misure 
preventive, nonché le ulteriori perdite o danni causati dalla misure 
preventive stesse183. 
Dunque, a seguito dei Protocolli di Londra del 1992, le Convenzioni in 
esame hanno previsto la risarcibilità del danno ambientale 
limitatamente al lucro cessante, ossia al mancato profitto e alle 
misure di ripristino.  
Sebbene, pertanto, la modifica introdotta, da un lato, poneva 
soluzione certa alla questione della ammissibilità della risarcibilità del 
danno ambientale, rimaneva, tuttavia, insoluta la misura in cui tale 
danno fosse risarcibile. 
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 Articolo 1 n.5 della CLC 1992. 
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2.7.1   L’environmental damage e la posizione restrittiva assunta dal 
Fondo IOPC. 
 
Innanzitutto, nessun dubbio184 (ma ciò si verificava anche prima della 
riformulazione dell’articolo 1) si pone per l’ammissibilità delle 
richieste di risarcimento per danni alla proprietà, c.d. “property 
damage” come imbarcazioni, arenili, ponteggi, reti, attrezzature da 
pesca ecc. e lo stesso accade per la risarcibilità della perdita di 
guadagno a seguito dell’impossibilità di utilizzazione di tali beni, ossia 
per quelle che il Fondo IOPC chiama “consequential loss”185. 
Alcune incertezze sorgono, invece, per i mancati profitti derivanti 
dalla perdita delle risorse naturali subiti da pescatori e allevatori di 
professione, operatori del settore del turismo come gestori di 
alberghi, campeggi, ristoranti e anche negozi di souvenirs186, ossia 
per quelle che il Fondo definisce “pure economic loss”187. A tal 
proposito, il Working Group del Fondo IOPC ha specificato nel 
Manuale dei Reclami che “in order for a claim for pure economic loss 
to be accepted for compensation there should be sufficiently close link 
of causation between the contamination and the loss or damage”; ha 
poi, successivamente, individuato quattro criteri in base ai quali 
possa dirsi esistente un “sufficiently close link”: la vicinanza 
geografica tra il luogo contaminato e quello in cui è svolta l’attività 
del soggetto che si assume leso; il grado di dipendenza economica 
                                                          
184
 Cfr. tra i molti L. FERRONI, Il danno risarcibile nella CLC 1969 e nei protocolli 
successivi, cit., p. 92 s.; M.M. COMENALE PINTO, La responsabilità per 
inquinamento da idrocarburi nel sistema della CLC 1969, cit., p. 156 e ss.; F. 
BERLINGIERI, Iniziative pubbliche e private per assicurare l’integrale risarcimento 
dei  danni derivanti da inquinamento marittimo, in Dir. mar. 1971, p. 262 e ss. 
In tal senso si è anche sempre espresso il Fondo IOPC. 
185
 Cfr. IOPC Fund Claims Manual 1998, revisited in 2002-2005-2008-2013 
consultabile sul sito internet del Fondo: http://www.iopcfund.org 
186
 Cfr. L. FERRONI, Il danno risarcibile nella CLC 1969 e nei protocolli successivi, 
cit., p. 93 e s. 
187
 IOPC Fund Claims Manual 2013. 
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dell’attività della vittima rispetto alle risorse naturali danneggiate; la 
rilevanza dell’attività esercitata dal soggetto leso nell’economia 
generale della zona colpita; la possibilità di ottenere fonti di 
approvvigionamento od opportunità di lavoro alternative188. Dunque, 
quanto maggiore sarà la prossimità geografica, la dipendenza 
economica, la rilevanza dell’attività della vittima e minore la presenza 
di fonti alternative di sostentamento, tanto maggiore sarà la 
probabilità che la richiesta di risarcimento del danno sia ritenuta 
ammissibile. A tal proposito, si ritiene189 che, tuttavia, dovrebbe 
operarsi un tendenziale ampliamento dei crediti risarcibili poiché 
altrimenti la modifica del 1992 avrebbe avuto poco senso se non 
persino nessuno. 
In verità, un problema, che si pone in via preliminare, riguarda 
proprio la risarcibilità delle risorse naturali stesse. In tal senso, la 
norma190 prevede che il danno emergente all’ambiente sia limitato 
alle misure di ripristino intraprese o da intraprendere.  
Al fine di determinare una interpretazione uniforme della 
Convenzioni in generale e della norma in questione in particolare, il 
Working Group191 del Fondo Internazionale ha individuato, nel Claims 
Manual, delle linee guida per l’ammissibilità dei crediti marittimi.  
Il Claims Manual costituisce una guida pratica non vincolante per la 
presentazione di richieste di risarcimento di danni da inquinamento 
                                                          
188
 Cfr. L. FERRONI, Il danno risarcibile nella CLC 1969 e nei protocolli successivi, 
cit., p. 94 e IOPC Fund Claims Manual 2013. 
189
 In tal senso in particolare M.M. COMENALE PINTO, La responsabilità per 
inquinamento da idrocarburi nel sistema della CLC 1969, cit., p. 158 e s. 
190
 Articolo 1 n.6 lettera a) 
191
 La redazione del Claims Manual venne avviata sulla base di quattro 
documenti: FUND/WRG.7/4, FUND/WRG.7/6/Add.2, FUND/WRG.7/8, 
FUND/WRG.7/9/3, presentati rispettivamente dal Direttore del Working Group, 
dalla delegazione francese, dalla delegazione inglese e dalla International Tanker 
Owners Pollution Federation (IOTPF).  Per un approfondimento sugli organi di 
gestione ed amministrazione del Fondo si consulti il sito internet del Fondo alla 
pagina web http://iopcfund.org 
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da idrocarburi nei confronti del Fondo IOPC. Esso fu adottato 
dall’Assemblea del Fondo nel 1998 ed è stato oggetto di varie 
rivisitazioni nel corso dell’ultimo secolo, fino alla più recente modifica 
nel 2013. Il Manuale dei Reclami fornisce una panoramica generale 
dei criteri in base ai quali il Fondo ritiene ammissibili i crediti 
marittimi, dei soggetti che possono presentarli e delle modalità di 
presentazione degli stessi.  
Tale Manuale rivela la posizione piuttosto restrittiva assunta dal 
Fondo circa l’ammissibilità e l’ammontare delle richieste di 
risarcimento per danni da inquinamento da idrocarburi 
all’ambiente192. Una prima prova di tale posizione è fornita 
dall’assunto per cui  il Fondo ritiene che nella maggior parte dei casi 
lo sversamento in mare di idrocarburi non determini danni 
permanenti all’ambiente marino, stante la sua enorme capacità di 
auto-risanarsi193. Tuttavia, il Fondo ammette che in alcuni casi è 
possibile accrescere tale capacità, velocizzando la riparazione delle 
risorse naturali attraverso ragionevoli misure di ripristino194. Inoltre, il 
Fondo è consapevole della impossibilità di riportare alla situazione 
originaria il sito contaminato, come se l’inquinamento non si fosse 
verificato, perciò lo scopo di tali misure di ripristino non può che 
essere quello di ristabilire una comunità biologica con le stesse 
caratteristiche e funzionalità di quella precedente195. Tuttavia, le 
misure di ripristino intraprese ad una certa distanza di tempo 
                                                          
192
 In tal senso si esprimono in particolare M. ALBERTON, La quantificazione e la 
riparazione del danno ambientale nel diritto internazionale e dell’unione europea, 
cit., p. 101 e ss.; S. POLI, La responsabilità per danni da inquinamento 
transfrontaliero nel diritto comunitario e internazionale, cit., p.117 e ss. 
193
 IOPC Fund Claims Manual 2013 sezione 3 paragrafo 6. 
194
 IOPC Fund Claims Manual 2013 sezione 3 paragrafo 6. 
195
 IOPC Fund Claims Manual 2013 sezione 3 paragrafo 6. 
71 
 
saranno compensabili soltanto se realmente capaci di ristabilire le 
componenti ambientali danneggiate196.  
Dunque, tra i costi sicuramente compensabili poiché 
monetariamente quantificabili sulla base di criteri certi e concreti il 
Fondo include le misure funzionali a combattere la dispersione di 
petrolio, la protezione delle risorse naturali non contaminate ed, 
essenzialmente, le misure di clean up, in altri termini le così dette 
preventive measure. Tra le operazioni di pulizia sono, poi, ricomprese 
la cattura, il mantenimento, la pulizia e la riabilitazione della fauna 
marina selvatica, sempreché sussista una ragionevole probabilità di 
sopravvivenza degli animali alla procedura di pulizia, nonché i costi di 
equipaggiamenti ed attrezzature necessari a tali operazioni197. 
Anche i costi delle misure di ripristino sono ritenuti  indennizzabili da 
parte del Fondo, poiché si tratta di costi comunque quantificabili, ma, 
tuttavia, “under certain conditions”. Tra le condizioni (oltre, come 
appena visto, ad una certa tempestività nella loro adozione) che tali 
misure dovrebbero avere, vi sono ricomprese: la capacità di 
accelerare significativamente il naturale processo di riparazione 
ambientale;  l’attitudine ad evitare ulteriori danni; quella di evitare 
che si verifichino conseguenze negative o si degradino altri habitat o 
risorse naturali; la fattibilità delle stesse e l’esistenza di una certa 
prospettiva di buona riuscita; la ragionevolezza delle misure e la loro 
proporzionalità rispetto ai risultati attesi o raggiunti198.  
In definitiva, il Manuale dei Reclami prevede che siano risarcibili 
soltanto le misure preventive e di ripristino ambientale alle 
condizioni sopra descritte, escludendo, perciò, il risarcimento per la 
perdita o il danno temporaneamente subiti dalle risorse naturali, 
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 IOPC Fund Claims Manual 2013 sezione 3 paragrafo 6. 
197
 IOPC Fund Claims Manual 2013 sezione 3 paragrafo 6 . 
198
 IOPC Fund Claims Manual 2013 sezione 3 paragrafo 6. 
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nonché il valore, assai difficilmente quantificabile, delle risorse 
naturali stesse199. Inoltre, il Manuale stabilisce che, in ogni caso, 
“compensation is not paid in respect of claims for environmental 
damage based on an abstract quantification calculated in accordance 
with theoretical models”200; tuttavia, il Manuale non prevede, 
nemmeno esemplificativamente, quali altri criteri sia possibile 
utilizzare per quantificarlo. 
Una prima apertura della posizione del Fondo si è registrata con la 
previsione della risarcibilità dei “post spill studies”, ossia degli studi di 
valutazione e monitoraggio dei danni ambientali da inquinamento, ad 
oggi espressamente ricompresi tra i pollution damages risarcibili. 
Resta fermo, però, che i costi di tali studi sono ritenuti indennizzabili 
soltanto se questi ultimi sono condotti in conseguenza diretta di uno 
sversamento per valutarne l’impatto, le conseguenze e le misure 
preventive e di ripristino più idonee e se risultino ragionevoli e 
proporzionati alla gravità dell’inquinamento201. 
Una simile restrizione nell’individuazione dei criteri in base ai quali 
ritenere ammissibili le richieste di risarcimento per danni da 
inquinamento da idrocarburi, con particolare riferimento alle “pure 
economic loss” e all’ “environmental damage”, ha posto in luce la 
paradossale eventualità che più grave e disastroso sia il danno e 
meno probabilità vi sarà di ottenerne una adeguata e soddisfacente 
compensazione, poiché i costi delle misure di riparazione saranno, 
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 Cfr. S. POLI, La responsabilità per danni da inquinamento transfrontaliero nel 
diritto comunitario e internazionale , cit., p.119 e M. ALBERTON, La quantificazione 
e la riparazione del danno ambientale nel diritto internazionale e dell’unione 
europea, cit., p. 139. 
200
 IOPC Fund Claims Manual 2013. 
201
 IOPC Fund Claims Manual 2013. Cfr. anche M.M. COMENALE PINTO, La 
responsabilità per inquinamento da idrocarburi nel sistema della CLC 1969, cit., p. 
165 e ss.  
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con molta più facilità, irragionevoli e non proporzionati all’efficacia 
delle stesse202. 
Nonostante tali affermazioni da parte del Fondo, rimane sempre 
possibile per i giudici nazionali aditi discostarsi dalle indicazioni 
contenute nel Manuale, fornendo interpretazioni difformi dalle linee 
guida, posto che, come detto, si tratta di uno strumento giuridico di 
soft law. 
A sostegno della propria posizione restrittiva, l’International Fund, 
quanto alla risarcibilità del danno ambientale, adduce il timore della 
eventuale mancanza di copertura finanziaria che si potrebbe 
determinare rispetto agli altri tipi di danno ritenuti “prioritari”. Ad 
oggi, tuttavia, stante la grande sofferenza che l’ambiente naturale di 
tutto il mondo sta affrontando, potrebbe apparire auspicabile una 
rivalutazione degli elementi cui dare priorità203 .  
Con l’istituzione del Fondo Supplementare sembra che si possa 
prospettare una svolta nel senso appena visto; una delle più 
importanti differenze tra quest’ultimo Fondo e quello del 1992 
riguarda il risarcimento degli “established claims”, ossia dei crediti 
marittimi che sono stati ritenuti ammissibili dal Fondo IOPC o da una 
decisione vincolante e definitiva emessa da una Corte competente di 
uno Stato parte204. Pertanto, nel caso in cui gli stessi organismi del 
Fondo ovvero gli organi di ultima istanza degli Stati contraenti 
stabilissero per l’ammissibilità (anche) del danno derivante dalla 
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 Cfr. M. ALBERTON, La quantificazione e la riparazione del danno ambientale 
nel diritto internazionale e dell’unione europea, cit. p. 105 e S. POLI, La 
responsabilità per danni da inquinamento transfrontaliero nel diritto comunitario e 
internazionale, cit., p. 120 e s. 
203
 Si ricordi in particolare tra gli ultimi interventi la Conferenza internazionale di 
Parigi sul clima, svoltasi dal 30 novembre all’11 dicembre 2015, per la redazione di 
un nuovo accordo sulla riduzione delle emissioni nell’atmosfera. L’accordo, che è 
stato adottato il 12 dicembre 2015, è, in primis, funzionale al contrasto dell’oramai 
ben noto problema  del surriscaldamento globale . 
204
 Gli “established claims” sono cosi definiti dal Protocollo istituivo del 
Supplementary Fund all’articolo 1 n.8 
74 
 
perdita temporanea e definitiva delle risorse naturali, il Fondo 
Supplementare sarebbe tenuto a compensare (anche) tali crediti. 
 
 
2.7.2   Le misure preventive e il problema del concorso con l’attività di 
soccorso. 
 
La nozione di pollution damage fornita dalle convenzioni CLC 1992 e 
IFC 1992 comprende non solo la perdita o il danno causati all’esterno 
della nave, compreso il danno ambientale nei limiti su visti, ma anche 
le preventive measures. Sono tali qualsiasi misura ragionevole 
adottata da qualsiasi persona con lo scopo di prevenire o ridurre il 
danno da inquinamento205. 
Dunque, ai sensi delle Convenzioni, le preventive measures 
comprendono tutte quelle misure adottate sia laddove si presenti il 
rischio grave ed imminente di una fuoriuscita di idrocarburi sia nel 
caso in cui lo sversamento in mare abbia già avuto luogo; la norma, 
infatti, parla di misure “to prevent or minimize pollution damage”206. 
In secondo luogo, i costi di tali misure sono risarcibili ovunque esse 
siano adottate, perciò non solo sul territorio, sul mare territoriale, 
nella ZEE o in quell’area oltre al mare territoriale e ad esso adiacente 
determinata dallo Stato non oltre le duecento miglia nautiche, ma 
anche nell’alto mare207. 
Inoltre, è previsto che possano essere adottate “by any person”, 
quindi sia dal proprietario della nave, e in tal caso le preventive 
measures rappresentano una forma di riparazione in forma specifica 
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 Articolo 1 n.7 CLC 1992. 
206
 Cfr. M.M. COMENALE PINTO, La responsabilità per inquinamento da 
idrocarburi nel sistema della CLC 1969, cit., p. 165 e ss. 
207
 L’articolo 2 lettera b) dispone espressamente che la Convenzione trova 
applicazione “to preventive measures, wherever taken [..]”. 
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del danno208, sia dai danneggiati che, infine, da qualsiasi altro terzo 
soggetto.  
Nel primo caso, pertanto, il proprietario partecipa alla stregua di un 
creditore alla richiesta di indennizzo nei confronti dei Fondi209; tale 
previsione, evidentemente finalizzata allo scopo di incentivare 
l’adozione di tali misure, si pone, del resto, in linea con il fine-principe 
delle Convenzioni, ossia quello di tutelare le vittime di pollution 
damages210. 
Nell’ultimo caso, invece, si è posto il problema della configurazione 
giuridica delle misure e, in particolare, è emersa l’ipotesi che le 
inquadra nello schema della gestione d’affari. Gli argomenti principali 
a sostegno di tale tesi sono: la circostanza che le misure preventive, 
come la gestione d’affari, non importano, ai fini della loro 
compensazione, il raggiungimento di un risultato utile finale, né 
postulano il pagamento di un compenso nel caso in cui tale risultato 
utile finale sia effettivamente perseguito; con riferimento, invece, 
all’utilità iniziale richiesta per la gestione d’affari, nelle misure 
preventive essa potrebbe corrispondere alla ragionevolezza delle 
stesse, ossia si intende che il miglior criterio in base al quale misurare 
                                                          
208
 Cfr. M.M. COMENALE PINTO, La responsabilità per inquinamento da 
idrocarburi nel sistema della CLC 1969, cit., p. 165. 
209
 Cfr. M.M. COMENALE PINTO, La responsabilità per inquinamento da 
idrocarburi nel sistema della CLC 1969, cit., p. 165. 
210
 In tal senso si esprime la maggior parte della dottrina si veda fra i tanti A. 
ANTONINI (a cura di), Trattato breve di diritto marittimo, cit., p. 265.; F. 
BERLINGIERI, Progetto di convenzione internazionale per la disciplina della 
responsabilità per danni da polluzione da idrocarburi, cit., p 520 e ss.; M.M. 
COMENALE PINTO, La responsabilità per inquinamento da idrocarburi nel sistema 
della CLC 1969, cit., p. 17 e ss.; g. TESAURO, L’inquinamento marino nel diritto 
internazionale, cit., p. 72 e ss. ; S. M. CARBONE, L’evoluzione normativa 
internazionale. Il sistema convenzionale del 1969-71, cit., paragrafo 4.; L. FERRONI, 
Il danno risarcibile nella CLC 1969 e nei protocolli successivi, cit., p. 87 e s. 
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l’utilità iniziale delle misure preventive è ritenuto essere proprio 
quello della loro ragionevolezza211. 
Un problema si è posto, tuttavia, in riferimento al dominus nel cui 
interesse le preventive measures dovrebbero essere intraprese. Due 
le soluzioni possibili: nell’interesse del proprietario ovvero in quello 
dei danneggiati. Appare preferibile la prima, poiché, trattandosi di 
misure, oltre che volte a ridurre l’inquinamento, anche ad impedirne 
il rischio, potrebbero aversi difficoltà nell’individuazione dei soggetti 
danneggiati nel caso in cui lo sversamento di idrocarburi non si sia 
realizzato212. 
Tuttavia, ai fini della compensazione da parte dei Fondi dei costi di 
tali misure, è ritenuto essere poco rilevante che esse siano o meno 
inquadrate nell’istituto in parola. 
A ben vedere, infatti, il requisito essenziale per la compensazione 
delle misure antinquinanti, rimane essere la loro ragionevolezza ed a 
tal riguardo si è espresso anche il Fondo IOPC nel Manuale dei 
Reclami: prevede il paragrafo 1.5 della Sezione terza che i “Claims for 
the costs of measures to prevent or minimise pollution damage are 
assessed on the basis of objective criteria”. Inoltre, la circostanza in 
base alla quale le misure vengano adottate dallo Stato o da altri enti 
pubblici non comporta necessariamente che tali operazioni siano 
considerate ragionevoli ai sensi delle Convenzioni. Il Fondo, poi,  
precisa che la ragionevolezza deve essere valutata  sulla base delle 
circostanze esistenti al momento in cui venne presa la decisione circa 
la misura da adottare. Ad ogni modo, tale decisione deve essere 
effettuata “in the light of developments and technical advice”213. 
                                                          
211
 Per una descrizione più dettagliata della questione si veda M.M. COMENLAE 
PINTO, La responsabilità per inquinamento da idrocarburi nel sistema della CLC 
1969, cit., p. 166 e s. 
212
 Vedi nota precedente 
213
  Paragrafo 1.5 sezione terza del Manuale dei Reclami del 2013. 
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Il problema della compensazione delle misure preventive ha posto 
all’attenzione della dottrina214 anche la questione relativa alla 
possibilità o meno del concorso fra le ipotesi di soccorso e quelle di 
adozione delle misure preventive; in altre parole, è discusso se coloro 
che intraprendono misure antinquinanti possano ottenere anche il 
compenso di soccorso nel caso in cui forniscano assistenza alla nave.  
In una non molto recente sentenza italiana215 tale possibilità era stata 
esclusa sull’assunto che chi presta una attività antinquinante lo fa 
senza la “causa” di prestare soccorso alla nave e, pertanto, non ha 
diritto ad alcun compenso per quest’ultimo. 
Un autorevole autore216, in particolare, ha tuttavia posto in luce 
come la causa così intesa dall’autorità giurisdizionale rischi di 
scivolare più nella nozione di motivo e che comunque può accadere 
che anche l’attività di soccorso sia imposta al soccorritore, come nel 
caso di soccorso d’ufficio.  
Dunque, il concorso tra le due fattispecie sarebbe del tutto 
ammissibile, fermo restando il fatto che al fine del compenso di 
soccorso sia necessario il conseguimento di un risultato utile. 
Da questo punto di vista, infatti, è da ritenersi ammissibile anche il 
caso inverso, ossia qualora il soccorritore presti anche attività 
antinquinante, dovrebbe essere compensato anche dei costi di tali 
operazioni.  
                                                          
214
 In particolare G. CAMARDA, Misure preventive e di soccorso in tema di 
inquinamento del mare e sicurezza della navigazione, in Inquinamento del mare e 
sicurezza della navigazione (a cura di Alessandro Zanelli), 2004, p. 99 e ss. 
215
 Tribunale di Messina 30 luglio 1986 nel caso Patmos (infra 2.8.1); il Tribunale 
aveva escluso la ricorrenza dei presupposti per la liquidazione del compenso di 
salvataggio, seguendo pedissequamente la posizione del Fondo IOPC che anche in 
tal caso era decisamente restrittiva. Tra l’altro il Fondo ha mantenuto tale posizione 
fino a quando la questione non è stata risolta con l’adozione di una specifica 
Convenzione sul soccorso. Infra. 
216
 M.M. COMENALE PINTO, La responsabilità per inquinamento da idrocarburi, 
cit., p. 171. 
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In verità, la questione è stata risolta dalla Convenzione di Londra sul 
soccorso del 1989 (Salvage 1989)217 che ha previsto per i soccorritori, 
che non conseguano un risultato utile, un compenso speciale 
determinato in una somma pari alle spese sostenute aumentante fino 
al trenta per cento e, in casi eccezionali, fino al cento per cento218. 
Un’ultima particolarità, relativa alla nozione di “pollution damage”, 
concerne la mancanza dell’indicazione specifica della “loss of life o 
personal injury”, ossia della morte o lesioni delle persone quale 
danno risarcibile.  
A tal proposito è, tendenzialmente, ritenuto che esso faccia 
comunque parte dei danni risarcibili ai sensi della Convenzione, 
poiché rientrerebbe nella previsione generica di perdita o danno 
all’esterno della nave.219.  
 
 
 
2.7 Alcune soluzioni adottate nella prassi. 
 
 
Dalla sua istituzione, il Fondo IOPC è stato coinvolto in centoquaranta 
nove incidenti. Le cause giudiziarie relative ad alcuni di essi si sono 
                                                          
217
 Si veda fra tutti G. CAMARDA, Convenzione “Salvage 1989” e ambiente 
marino, Giuffrè, 1992. 
218
 Articolo 13 della Convenzione Salvage 1989. 
219
 Per un approfondimento della questione si veda I. ABBATE, Il danno 
all’ambiente e i suoi riflessi sulle persone: il problema della risarcibilità del danno 
alla salute in conseguenza di un disastro ambientale, in Dir. mar. 2001, p. 999 e ss. 
Per l’opinione contraria si veda F. BERLINGIERI, Le convenzioni internazionali di 
diritto marittimo e il codice della navigazione, cit., p. 893 e s. che dubita che la “loss 
of life” e la “personal injury” possano essere ricomprese nella nozione di “loss or 
damage caused outside the ship”, fondando la sua opinione, in particolare, sulla 
circostanza secondo la quale altre Convenzioni di diritto uniforme, tra le quali la 
LLMC ossia la Convenzione sulla limitazione di responsabilità per crediti marittimi, 
prevedono espressamente tale tipo di danno. 
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definitivamente concluse, altre, ossia quelle concernenti i sinistri di 
più recenti verificazione, sono ancora in corso di svolgimento220. 
 
 
2.8.1   I casi Antonio Gramsci e Patmos. 
 
Uno dei primi incidenti che vide l’intervento del Fondo fu quello 
occorso alla nave Antonio Gramsci, nel febbraio 1979, presso le coste 
dell’ex Unione Sovietica, che riversò nel Mar Baltico circa cinquemila 
cinquecento tonnellate di greggio, contaminando non solo le coste 
russe ma anche quelle  svedesi221. 
L’Unione Sovietica adiva la Corte di Riga per ottenere il risarcimento 
dei danni ambientali e delle spese di clean up effettuate. Il titolo su 
cui era basata la richiesta di risarcimento dei danni all’ambiente 
marino era costituito dalla legge nazionale sovietica che sanciva il 
diritto di proprietà dello Stato Sovietico sul bene ambiente marino. 
L’ammontare di tale danno era stato calcolato sulla base della stessa 
legge attraverso una formula detta “metodika” in virtù della quale il 
totale dei metri cubi di acqua contaminati venivano moltiplicati per 
una certa somma monetaria222. 
Il Fondo IOPC a seguito di tale richiesta risarcitoria adottava quella 
che si può definire essere il preludio alla posizione restrittiva 
adottata, successivamente, nel Manuale dei Reclami: la risoluzione 
del 1980 n. 3. Il Fondo escludeva la risarcibilità del danno alle risorse 
naturali fondate su metodi di quantificazione teorici ed astratti, 
stabiliva espressamente che "the assessment of compensation to be 
                                                          
220
 Per una panoramica dei casi chiusi ed aperti si veda il sito del Fondo IOPC alla 
pagina web http://iopcfund.org nella sezione Incidents. 
221
 Si veda il documento FUND/A/ES1/9. 
222
 Per una descrizione si veda M. ALBERTON, La quantificazione e la riparazione 
del danno ambientale nel diritto internazionale e dell’unione europea, cit., p. 113 e 
s. 
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paid by the IOPC Fund is not to be made on the basis of an abstract 
quantification of damage calculated in accordance with theoretical 
models"223.  
Pochi anni dopo, nel 1985 un altro grande incidente pose 
nuovamente il sistema di diritto uniforme di fronte al problema della 
risarcibilità del danno all’ambiente marino. Presso le coste siciliane 
nello stretto di Messina due navi, la greca Patmos e la Castillo de 
Monte Aragon spagnola, collidevano il ventun marzo riversando in 
mare circa settecento tonnellate di petrolio224.  
Il Governo italiano adiva il Tribunale di Messina l’anno seguente, 
presentando, tra le altre, una richiesta di risarcimento danni 
all’ambiente comprese le operazioni di pulizia. Il Tribunale 
rigettava225 tale richiesta sulla base di due assunti: il primo 
concerneva la mancanza di un diritto di natura patrimoniale dello 
Stato italiano sulle risorse naturali marine, essendo queste res 
communis omnium, il secondo, invece, aveva ad oggetto la 
quantificazione del danno effettuata dal Governo italiano non 
fondata, come richiesto dalla Risoluzione del Fondo IOPC, su metodi 
di valutazione concreti. Ammesso e non concesso che lo Stato 
italiano vantasse soltanto un diritto di sovranità sull’ambiente 
marino226, la sentenza di primo grado fu ribaltata dalla Corte 
d’Appello di Messina dando una interpretazione ampia di pollution 
damage contenuta nella CLC 1969 e, in particolare, coordinando la 
                                                          
223
 Si vedano il documento FUND/A/ES 1/13, 1980, paragrafo 11 lettera a) e 
l’Allegato I. 
224
 Si veda il documento FUND/EXC.24/2. 
225
 Tribunale di Messina, Sentenza del 30 Luglio 1986, ESSO Italiana S.p.A.-SMEB 
S.p.A. –Ministero dell’Iterno e Ministero della Marina Mercantile contro Patomos 
Shipping Co.- UK Mutual Steamship Assurance Assosciation Ltd- International 
Compensation Fund e atri pubblicata in Dir. Mar., 1986, 996 e ss. 
226
 Cfr. M.M. COMENALE PINTO, La responsabilità per inquinamento da 
idrocarburi nel sistema della CLC 1969, cit., p. 154 e s. L’Autore, richiamando 
l’articolo 36 del codice della navigazione italiano, afferma come di fatto tale norma 
consenta di ricomprendere il bene ambiente tra i beni demaniali. 
81 
 
disposizione della Convenzione con l’articolo 18 della legge del 1986 
n. 349227 sul quale si pronunciò anche la Corte Costituzionale in una 
sentenza del 1987 affermando che la lesione del bene ambiente 
costituisce un danno patrimoniale sebbene svincolato da stime 
aritmetico-contabili228. Ad ogni modo, la Corte d’Appello deliberava 
una somma a titolo di risarcimento dei danni ambientali per mezzo di 
una valutazione equitativa che, comunque, non superava i limiti 
massimi previsti dalla CLC 1969229.  
 
2.8.2   Il caso M/C Haven. 
 
Un ulteriore caso che pose nuovamente al centro della discussione 
l’inadeguatezza della disciplina di diritto uniforme relativamente al 
livello troppo basso dei limiti di responsabilità e della nozione di 
danno da inquinamento troppo restrittiva fu quello occorso alla 
superpetroliera cipriota M/C Haven l’11 aprile 1991, nel golfo di 
Genova230. 
La causa che determinò il disastro fu un’esplosione che si verificò a 
bordo della nave, danneggiando le cisterne in cui era trasportato il 
greggio che si riversò in mare. La quantità effettiva di petrolio persa 
dalla nave non è conosciuta, ma si presume corrispondere ad una 
stima pari a circa centoquarantamila tonnellate. Fortunatamente, 
grazie all’assenza di venti e al mare calmo, gran parte del greggio 
venne esaurito dalla combustione causata dall’esplosione.  
Le vittime della marea nera adivano il Tribunale di Genova, 
convenendo in giudizio il proprietario della nave, l’assicuratore P&I 
                                                          
227
 Legge sull’istituzione del Ministero dell’Ambiente e norme in materia di 
danno ambientale, pubblicata in G.U. del 15 luglio 1986, n.162. 
228
 Corte Cost. 30 dicembre 1987 n. 641. 
229
 Corte d’Appello di Messina, sentenza del 24 dicembre 1993, in Dir. mar. 
1986, 1076 e ss. 
230
 Si veda Annual Report 1991 del Fondo, p. 59 e ss. 
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United Kingdom Mutual Steamship Assurance Association (UK Club) 
ed, ovviamente, il Fondo IOPC. Il Governo italiano, un po’ sulla scia 
del sinistro occorso alla Patmos, presentò una richiesta di 
compensazione delle spese di pulizia, prevenzione e contenimento 
del combustibile, oltre al risarcimento del danno ambientale sulla 
base della legge italiana dell’86. I convenuti ed, in particolare, il 
Fondo contestavano tale ultima richiesta formulata da parte dello 
Stato italiano, ritenendosi disposti a compensare soltanto i costi 
ragionevoli delle operazioni di ripristino effettivamente intraprese. Il 
Tribunale con sentenza del 1996 accoglieva231 le domande del 
Governo italiano.  
Le parti soccombenti presentarono ricorso in appello232. La 
controversia, tuttavia, venne risolta per mezzo di una transazione 
finale nel 1999 in cui il Fondo IOPC, il proprietario e il P&I Club 
concessero un risarcimento ex gratia, escludendo qualsiasi 
riferimento a compensazioni a titolo di danno ambientale233, sebbene 
lasciasse aperta la possibilità allo Stato italiano di utilizzare la somma 
liquidata anche ai fini del danno all’ambiente234. 
I sinistri petroliferi fin qui analizzati hanno avuto luogo prima della 
modifica delle Convenzioni di diritto uniforme per mezzo dei 
Protocolli di Londra del 1992, a seguito dei quali venne 
espressamente prevista la risarcibilità del danno ambientale, seppur 
limitatamente ai costi ragionevoli delle operazioni di ripristino e alle 
perdite economiche dovute subite a causa della contaminazione delle 
risorse naturali, ossia le c.d. pure economic losses. 
                                                          
231
 Tribunale di Genova, sentenza del 5 aprile 1996, in Dir. mar. 1986, p.407. 
232
 IOPC Fund Annual Report 1996, p.44 
233
 All’articolo 6 dell’accordo veniva affermato che “there is no right to 
compensation for environmental damage under the 1969 CLC and the 1971 Fund 
Convention and this Agreement does not imply any acknowledgement on their part 
of such a right […]”. Si veda l’Allegato al documento 71FUND/EXC.61.2 
234
 Lo stesso articolo 6 prevedeva infatti che “the payment may be used by the 
Italian State for such purpose as the state deems appropriate.” 
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 Tuttavia, la situazione non cambiò molto, poiché il Fondo IOPC non 
fece altro che confermare la sua precedente posizione restrittiva, 
riaffermata, inoltre, anche con l’adozione del Claims Manual. 
 
2.8.3   Il caso Erika. 
 
Uno dei disastri petroliferi di più recente verificazione fu quello 
occorso alla nave cisterna monoscafo battente bandiera maltese 
Erika, a seguito del quale anche l’Unione Europea decise di 
intervenire nel settore dello shipping, tradizionalmente riservato agli 
organismi internazionali, quali l’IMO. In particolare furono adottati 
tre “pacchetti” chiamati Erika I, II e III. Si tratta di una serie di 
regolamenti e direttive comunitari volti a garantire la sicurezza della 
navigazione marittima in generale; tra i più rilevanti vi sono il 
regolamento istitutivo dell’Agenzia Europea per la Sicurezza 
Marittima (EMSA)235, la proposta di regolamento di istituzione del 
Fondo Europeo per la compensazione dei danni da inquinamento da 
idrocarburi (COPE)236, la direttiva volta ad intensificare le attività di 
Port State Control e quella circa la previsione di una assicurazione 
obbligatoria per tutte le navi battenti bandiera di uno Stato membro 
e superiori alle trecento tonnellate di stazza lorda.  
La petroliera naufragava nel golfo di Biscaglia, presso le coste bretoni, 
il 12 dicembre 1999237. La marea nera colpì prevalentemente le coste 
occidentali della Francia; circa quattrocento chilometri di litorali 
furono contaminati. Nel 2002 il proprietario della nave costituì il 
fondo per beneficiare del limite previsto dalla CLC 1992, tramite una 
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 Per un approfondimento si veda A. MARINO, L’agenzia europea per la 
sicurezza marittima: struttura e competenze, in Giureta, vol. III, 2005. 
236
 Vedi supra 2.5 
237
 Per la ricostruzione del caso si veda IOPC Fund Annual Report 2003, p. 88 e 
ss. e il documento IOPC/OCT09/3/4 del 12 settembre 2009. 
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lettera di garanzia rilasciata dall’assicuratore, il P&I Club Steamship 
Mutual. In totale furono presentate circa settemila richieste di 
risarcimento per un ammontare pari quasi a quattrocento milioni di 
euro; tra l’altro la compagnia petrolifera francese Total SA e il 
Governo francese avevano dichiarato di essere disposti a partecipare 
alla compensazione per i costi di pulizia e ripristino effettuati, 
soltanto in seguito al risarcimento di tutti gli altri crediti marittimi e 
se non fossero stati superati i limiti previsti dalle Convenzioni. 
Il Governo francese, assieme ad altre autorità locali, adirono in primo 
grado il Tribunale penale di Grande Istanza di Parigi; tra i convenuti vi 
erano, oltre al proprietario della nave, ossia il rappresentante della 
società Tevere Shipping, il comandate, il presidente della società di 
gestione, la Panship Management and Services Srl, la Società di 
Classificazione italiana RINA e tre società del Gruppo Total238.  
Il Tribunale di Prima Istanza deliberò la sentenza nel gennaio del 
2008239, condannando al pagamento di circa centonovantadue 
milioni di euro, il rappresentante del proprietario della nave, la 
società di classificazione RINA, la società di gestione e la società Total 
SA che fu considerata, di fatto, l’armatore della nave; fu riconosciuto 
da parte del giudice il diritto delle parti civili di ottenere la 
compensazione per danni alla proprietà, per le perdite di guadagno 
conseguenti, per i danni all’immagine causati a diverse municipalità e 
regioni costiere, per i danni morali e per il “prejudice ecologique”. 
La sentenza fu considerata una pronuncia storica nel diritto francese, 
poiché per la prima volta fu riconosciuta l’esistenza del danno 
ambientale nell’ordinamento240. Essa, tuttavia, fu interamente 
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 Vedi nota precedente. 
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 Tribunal de Grande Instance de Paris, 11ème Chambre, 4èeme Section, 16 
gennaio 2008 n. 99-34-895010. 
240
 Cfr. M. ALBERTON, La quantificazione e la riparazione del danno ambientale 
nel diritto internazionale e dell’unione europea, cit., p. 128. 
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fondata sulla base della legislazione nazionale francese, in virtù 
dell’assunto per cui la CLC non escludeva espressamente 
l’ammissibilità della citazione in giudizio di altri soggetti ritenuti 
responsabili sulla base della legge interna o, comunque, non 
ricompresi tra i soggetti di cui all’articolo 3 paragrafo 4 della 
Convenzione, come accadeva per la società di classificazione RINA, 
che fu ritenuta essere non compresa tra le altre persone che, oltre al 
pilota, senza essere membri dell’equipaggio, prestano servizi per la 
nave. Dunque, questi quattro soggetti furono ritenuti penalmente241 
e civilmente responsabili.  
La sentenza di primo grado veniva impugnata davanti alla Corte 
d’Appello di Parigi242, che nel marzo 2010 confermava 
sostanzialmente la sentenza del Tribunale di Prima Istanza; sanciva la 
responsabilità dei quattro soggetti indicati, nonché le varie tipologie 
di danno risarcibile stabilite dalla Corte di primo grado, compreso, in 
particolare, il pregiudizio all’ambiente. Inoltre, stabilì un ammontare 
risarcitorio più elevato.  
I soggetti condannati in primo e secondo grado fecero ricorso alla 
Corte di Cassazione, che il 25 settembre 2012 emanava la sentenza 
definitiva243. La Corte di ultima istanza si pronunciò, con oltre 
trecento pagine di sentenza, nel senso delle altre due. Innanzitutto, 
confermò la giurisdizione delle corti francesi sia per la responsabilità 
civile che penale; inoltre, stabilì che il Fondo IOPC, non avendo 
partecipato al processo penale non sarebbe stato legato al giudizio. 
Per quanto riguardava la responsabilità penale fu confermata la 
condanna del rappresentante della società Tevere Shipping, della 
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 Il reato d’inquinamento era stato introdotto nell’ordinamento francese con 
la legge n.83-583 del 5 luglio 1983 nel Code de l’Environment. 
242
 Cour d’Appel de Paris Chambre 11E , 30 marzo 2010, n.08-02278 
243
 Si veda a tal proposito il sito dell’IOPC Fund alla pagina 
http://www.iopcfund.org alla sezioni Incidents. 
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società di gestione, la Panship Management and Services Srl, della 
Società di Classificazione italiana RINA e della Total SA. 
Relativamente, invece, alla responsabilità civile, la Corte di 
Cassazione stabilì che la Società di Classificazione RINA e l’armatore 
(la Total SA) rientrassero tra i soggetti di cui all’articolo 3 & 4 della 
CLC, beneficiando, dunque, del regime della canalizzazione; tuttavia, 
la Corte decise che il danno era stato causato “from their personal 
acts or omissions, committed with the intent to cause such damage, 
or recklessly and with knowledge that such damage would probably 
result” e, perciò, non erano legittimati a beneficiare della 
canalizzazione.  
Infine, per quanto concerneva le varie tipologie di danno risarcibile e 
il loro ammontare furono confermate le scelte effettuate in appello.  
In definitiva, a seguito dell’incidente dell’Erika furono esperiti un 
procedimento penale che non vide coinvolto il Fondo IOPC, che si 
fondò, di fatto, sulla applicazione della legge interna ed in base alla 
quale fu stabilita la responsabilità civile e penale dei quattro soggetti 
su indicati, e un procedimento civile nel quale furono convenuti il 
Fondo e l’assicuratore molti dei quali terminarono con accordi 
stragiudiziali; le ultime azioni legali pendenti contro il Fondo sono 
stati definitivamente chiusi nel 2015, essendo caduti in prescrizione. 
 
2.8.4   Il caso Prestige. 
 
Il 13 novembre 2002, al largo delle coste spagnole, presso la Galizia, 
la superpetroliera a scafo singolo Prestige, battente bandiera 
bahamense, a seguito di un urto si spezzava in due tronconi 
riversando in mare circa sessantatremila tonnellate di greggio, 
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contaminando, a causa dei forti venti e correnti i litorali spagnoli, 
francesi e portoghesi244. 
Al tempo dell’incidente Spagna, Francia e Portogallo erano membri 
sia della CLC 1992 che della IFC 1992 e la nave era assicurata con la 
London Steamship Owners’ Mutual Insurance Association Ltd 
(London Club).  
Il limite di responsabilità previsto dalla Convenzione sulla 
responsabilità civile a beneficio del proprietario, e dell’assicuratore, 
era pari a circa ventidue milioni di euro; quello totale, compresa la 
Convenzione Fund, era di poco più di centosettanta milioni di euro. 
Dai Governi dei tre Stati colpiti dalla marea nera emersero, tuttavia, 
richieste di risarcimento per un ammontare globale di un miliardo di 
euro, di cui il novantacinque per cento provenivano dal Governo 
spagnolo. Il Direttore del Fondo IOPC, d’altro canto, sulla base delle 
analisi svolte da alcuni esperti ingaggiati dal London Club e dal Fondo 
stesso, riteneva che fosse improbabile che il quantum dei crediti 
vantati superasse i cinquecentosettanta milioni di euro; ad ogni 
modo, emergeva chiaramente l’inadeguatezza dei limiti di 
responsabilità previsti dal sistema di diritto uniforme.  
Nel maggio del 2003 il Comitato Esecutivo del Fondo riteneva 
opportuno limitare il pagamento da parte del Fondo IOPC al quindici 
per cento delle perdite e dei danni sofferti dalle vittime, così come 
valutati dai propri esperti. Due anni dopo, il Direttore proponeva al 
Comitato Esecutivo di elevare il pagamento al trenta per cento alla 
condizione che gli Stati concedessero una garanzia nel caso di 
pagamento eccessivo245. 
                                                          
244
 Per una ricostruzione del caso si veda la pagina internet del Fondo IOPC: 
http://iopcfund.org/prestige.html. Per un breve commento si veda S.M. CARBONE - 
P. CELLE - M. LOPEZ DE GONZALO, Il diritto marittimo attraverso i casi e le clausole 
contrattuali, Torino, Giappichelli, 2011. 
245
 IOPC Fund Annual report 2005 e 2006. 
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Inoltre, a seguito di una serie di inchieste investigative246 sulle cause 
dell’incidente promosse dallo Stato di bandiera della nave, le 
Bahamas, dal Governo spagnolo e persino da quello francese, venne 
instaurato, nel Luglio 2010 un procedimento penale davanti alla 
Corte di Corcubión; furono convenuti come imputati il comandante, il 
direttore e il capo ingegnere della petroliera, e come responsabili 
civili il Fondo IOPC e il London Club, nonché fu determinata la 
responsabilità vicaria del proprietario e della società di gestione. 
Il procedimento fu, poi, spostato presso la Audiencia Provincial (corte 
penale) in La Coruña, che il 13 novembre 2013 rese la propria 
sentenza, stabilendo che nessuno dei soggetti individuati poteva 
ritenersi penalmente responsabile del danno causato dallo 
sversamento; di conseguenza, non sussistendo responsabilità penale 
la Corte non poteva statuire su quella civile. La Corte ha fondato, 
sostanzialmente, la propria decisione sull’assunto secondo il quale 
nessuno degli imputati avrebbe potuto prevedere il cedimento 
strutturale della nave né quale avrebbe dovuto essere la risposta più 
appropriata ed adeguata nella situazione di emergenza creata dalla 
grave avaria della Prestige.  
 È stato presentato ricorso alla Corte Suprema che non ha ancora 
reso il suo giudizio247.  
Tra i numerosissimi procedimenti civili248 che vennero istaurati dai 
claimants  nei confronti del London Club, del Fondo IOPC e dello 
shipowner, un particolare interesse riveste quello istaurato dallo 
Stato spagnolo contro la società di classificazione della Prestige, 
l’American Bureau of Shipping (ABS). Nel gennaio 2008 la Spagna 
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 IOPC Fund Annual Report 2005, p.116 e ss. 
247
 IOPC Fund Annual Report 2014. 
248
 Per un approfondimento sulle tipologie di credito presentate e vagliate dal 
Fondo si veda il sito internet del Fondo IOPC alla sezioni Documents (documents 
IOPC/OCT13/11/1, IOPC/OCT14/11/1 and IOPC/OCT15/11/1). 
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adiva la Corte Distrettuale di New York249 che si pronunciava250 a 
favore dell’ABS; la Corte ritenne che la società di classificazione 
rientrasse tra i soggetti, diversi dal pilota, che senza essere membri 
dell’equipaggio prestano servizi per la nave ai sensi dell’art. 3 
paragrafo 4 lettera (b) della Convenzione sulla responsabilità civile. 
Perciò, la CLC 1992 era applicabile al caso e, di conseguenza, la 
responsabilità dell’ABS doveva ritenersi esclusa, beneficiando della 
canalizzazione. 
 L’anno seguente, lo Stato spagnolo presentava ricorso251 alla Court 
of Appeal di New York che accoglieva il ricorso e rinviava alla District 
Court. Quest’ultima si pronunciava nuovamente nell’agosto del 
2010252, affermando l’applicabilità del diritto americano, ma 
escludendo ancora una volta la responsabilità della società ritenendo 
inaccettabile che “a classification society owes a duty to refrain from 
reckless behaviour to all coastal States that could foreseeably be 
harmed by failures of classified ships”.  
La Spagna, dunque, presentava ricorso alla Court of Appeal for the 
Second Circuit che il 29 agosto 2012 confermava la sentenza della 
corte Distrettuale, affermando che lo Stato spagnolo non avesse 
fornito sufficienti prove della condotta temeraria e consapevole della 
società di classificazione americana. La Spagna non ha presentato 
ricorso alla Corte Suprema, perciò la sentenza della Corte di Appello è 
divenuta definitiva253.  
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 Gli Stati Uniti non sono parte delle Convenzioni di diritto uniforme. Vedi infra 
capitolo 3. 
250
 Reino de Espana v. American bureau of Shipping, U.S. District Court S.D.N.Y., 
2nd Inc, 2 gennaio 2008. 
251
 Reino de Espana v. American bureau of Shipping, U.S Court of Appeals for 
the 2nd Circuit, 12 giugno 2009. 
252
 Reino de Espana v. American bureau of Shipping, U.S. District Court, 3 agosto 
2010. 
253
 Reino de Espana v. American bureau of Shipping, U.S Court of Appeals for 
the 2nd Circuit, 29 agosto 2012 n. 10-3518. 
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In conclusione, la prassi dei sinistri marittimi mostra come gli Stati 
abbiano presentato richieste di compensazione dei costi non solo per 
le operazioni di pulizia, ripristino e prevenzione, ma anche per la 
perdita o il danno temporaneo e definitivo delle risorse naturali; il 
Fondo dal canto suo, invece, si è sempre espresso per una 
interpretazione restrittiva del concetto di danno da inquinamento,  
opponendosi alle richieste di risarcimento fondate su valutazioni 
teoriche. Gli Stati hanno preferito tentare di aggirare tali ostacoli per 
mezzo dell’applicazione della legge nazionale ovvero ricorrendo alla 
legislazione americana oppure, ancora, attraverso valutazioni 
equitative, non cercando, dunque, di proporre soluzioni alternative 
accettabili dal Fondo254. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                          
254
 In tal senso in particolare si veda M. ALBERTON, La quantificazione e la 
riparazione del danno ambientale nel diritto internazionale e dell’unione europea, 
cit., p. 137 e ss. e S. POLI, La responsabilità per danni da inquinamento 
transfrontaliero nel diritto comunitario e internazionale, cit., p. 128 e ss. 
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Capitolo Terzo 
 
Il regime statunitense: la disciplina prevista dall’Oil Pollution Act del 
1990 come modello alternativo al sistema di diritto uniforme. 
 
 
 
3.1   La posizione degli Stati Uniti. 
 
 
Gli Stati Uniti, sebbene godano della posizione di Stato Osservatore 
nell’International Maritime Organization, hanno scelto di non aderire 
alle Convenzioni di diritto uniforme in tema di responsabilità e 
risarcimento dei danni da inquinamento causati dallo sversamento in 
mare di idrocarburi trasportati alla rinfusa. 
Essi, dunque, hanno preferito adottare una propria legislazione in 
tale settore con l’Oil Pollution Act del 1990; tra l’altro, a seguito degli 
incidenti Erika e Prestige255 si è cominciato a guardare con rinnovato 
interesse al regime statunitense256 come possibile modello da imitare 
per risolvere le criticità del sistema CLC/Fund, soprattutto, per 
quanto concerne il risarcimento del danno ambientale257. 
  
 
 
 
 
 
                                                          
255
 Supra capitolo 2 paragrafo 8. 
256
 Infra paragrafo 3.4 
257
 Infra paragrafo 3.6 
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3.2   Il sistema americano e le sue origini storiche. 
 
 
Nel corso degli anni settanta del ventesimo secolo, a seguito di una 
serie di gravi scandali ecologici258, il governo americano interveniva 
con decisione in tema di responsabilità e risarcimento dei danni da 
inquinamento causati da sostanze chimiche e pericolose. 
Il 2 dicembre del 1970 fu istituita l’EPA, la U.S Environmental 
Protection Agency259, ossia una Agenzia federale degli Stati Uniti con 
lo scopo di proteggere l’ambiente e la salute umana. L’Agenzia 
persegue tali fini attraverso lo sviluppo e l’applicazione delle leggi in 
materia di ambiente emanate dal Congresso; in altre parole, l’Agenzia 
predispone, sulla base delle leggi federali, degli standard cui gli Stati e 
le Tribù devono adeguarsi. 
Tra i maggiori programmi federali emanati dal Congresso vi sono il 
Clean Water Act (CWA), il Comprehensive Environmental Response 
Compensation and Liability Act (CERCLA) e l’Oil Pollution Act (OPA)260. 
Il CWA è una legge federale con l’ambizioso obiettivo di disciplinare 
tutti gli scarichi in acqua di sostanze inquinanti. Esso deriva dal 
Federal Water Pollution Control Act del 1948 che a seguito delle 
modifiche del 1977, prese il nome di Clean Water Act261. 
Questa prima legge non era, tuttavia, completa e la sua totale 
operatività fu possibile soltanto a seguito dell’emanazione del 
CERCLA nel 1980. Tale legge è stata definita, in particolar modo 
successivamente alla modica operata con il Superfund Amendments 
                                                          
258
 Tra i vari si ricordano quello del Love Canal, verificatosi nella città di Niagara 
Falls, nello Stato di New York, quello della Valley of Drums, vicino a Louisville, nello 
Stato del Kentucky e infine quello di Elizabeth nello Stato del New Jersey. 
259
 Per una ricostruzione della storia e del funzionamento dell’EPA si visiti il sito 
internet dell’Agenzia http://www.epa.gov. 
260
 Infra paragrafo 4. 
261
 In 33 U.S.C. § 1251. 
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and Reauthorization Act (SARA)262 del 1986, come una fondamentale 
svolta nel sistema legislativo americano della tutela ambientale. 
Anche il CERCLA si pone dei fini decisamente ambiziosi, come è 
intuibile fin dal titolo stesso dell’atto: esso intende disciplinare la 
responsabilità, il risarcimento e la reazione ambientale globale, più 
precisamente “provides a Federal Superfund to clean up uncontrolled 
or abandoned hazardous-waste sites as well as accidents, spills, and 
other emergency releases of pollutants and contaminants into the 
environment”263. 
Pertanto, quando nel 1989 la superpetroliera Exxon Valdex si incagliò 
nello stretto di Prince William in Alaska riversando in mare circa 
duecento mila tonnellate di petrolio ed inquinando quasi duemila 
chilometri di costa, il Congresso degli USA emanò l’anno seguente 
l’Oil Pollution Act264. 
L’OPA rappresentava e rappresenta tutt’oggi l’alternativa americana 
al sistema di diritto uniforme delineato dalla CLC 1992 e IFC 1992265. 
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 In 42 U.S.C. §§ 9601-9674 
263
 Per una ricostruzione della storia e delle funzioni del CERCLA si consulti il sito 
dell’EPA alla pagina web: http://www.epa.gov alla sezione law and regulation 
264
 Infra 3.4. 
265
 Supra capitolo 2. 
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3.3   I motivi che determinarono, e che determinano tutt’ora, gli stati 
Uniti a non ratificare le Convenzioni di diritto uniforme in tema di 
responsabilità e compensazione dei danni da inquinamento marino 
da idrocarburi. 
 
 
All’indomani del terribile disastro ecologico causato dalla Exxon 
Valedx, gli Stati Uniti decisero di emanare una nuova legge federale. 
Appare evidente che, dunque, non fossero soddisfatti né dal vigente 
sistema americano né, tanto meno, dal sistema delineato dalle 
Convenzioni di diritto uniforme.  
A tal proposito, infatti, prima dell’emanazione dell’ Oil Pollution Act 
1990 la legislazione statunitense era stata criticata per mancanza di 
uniformità ed efficienza, specialmente nell’uso delle risorse 
finanziarie dei funds a causa della loro pluralità e coesistenza sia in 
base alla legge federale che statale266. 
Le ragioni che spinsero il Governo americano a disciplinare in via 
unilaterale il settore della responsabilità per inquinamento marino di 
idrocarburi sono molteplici267.  
In primo luogo e principalmente, l’inadeguatezza dei limiti risarcitori. 
Il previgente sistema legislativo americano già forniva una tutela 
risarcitoria (circa un miliardo di dollari, sulla base del CERCLA) molto 
più elevata rispetto a quella ottenibile dalle Convenzioni 
internazionali, tanto che nell’incidente occorso alla petroliera Amoco 
Cadiz nel 1978 lo Stato francese, essendo la società proprietaria della 
nave controllata da due società americane, scelse di adire le Corti 
                                                          
266
 Cfr. H. WANG, Civil Liability for Marine Oil Pollution Damage: A Comparative 
and Economic Study of the International, US and the Chinese Compensation 
Regime, Kluwer Law International, 2011, p. 200 e ss. 
267
 Cfr. H. WANG, Civil Liability for Marine Oil Pollution Damage: A Comparative 
and Economic Study of the International, US and the Chinese Compensation 
Regime, cit., p. 205 e ss. 
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statunitensi proprio in vista dell’ottenimento di un risarcimento 
notevolmente superiore a quello previsto dal sistema CLC/Fund268.  
Inoltre la procedura prevista per l’aumento delle soglie-limite, che 
anche dopo i Protocolli del 1992 ha subito delle modifiche marginali, 
era ritenuta troppo complessa, essendo articolata in tre fasi269: la 
prima relativa alla procedura di comunicazione della proposta di 
modifica dei limiti e di convocazione del Legal Commitee dell’IMO; la 
seconda concernente i presupposti e l’entità massima delle 
modifiche; la terza riguardante i modi e i tempi di entrata in vigore di 
quest’ultime. 
Ulteriori motivi che determinarono la scelta degli Stati Uniti furono, 
poi, la canalizzazione della responsabilità e la prevalenza del regime 
di diritto internazionale non solo sulla legislazione federale, ma anche 
e soprattutto sulle legislazioni nazionali. 
Per quanto riguarda la prima questione, gli Stati Uniti non 
condividevano la scelta, in particolare, dell’esclusione dell’operator 
dal novero dei soggetti nei confronti dei quali poter far valere i 
maritime claims270.  
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 Oil Spill by Amoco Cadiz off the coast of France, US Court of Appeals, 7th 
Circuit, 954 F. 2nd 1279, 1992. La super petroliera era di proprietà della società 
liberiana Amoco Transport controllata dalle due società americane (la Amoco 
International Oil e la Standard Oil). Cfr. S. POLI, La responsabilità per danni da 
inquinamento transfrontaliero nel diritto comunitario e internazionale, cit., p. 52. 
269
 Articolo 15 della CLC 1992. Cfr. S. POLI, La responsabilità per danni da 
inquinamento transfrontaliero nel diritto comunitario e internazionale, cit., p. 137. 
270
 Cfr. H. WANG, Civil Liability for Marine Oil Pollution Damage: A Comparative 
and Economic Study of the International, US and the Chinese Compensation 
Regime, cit., p. 206 e s. e S. POLI, La responsabilità per danni da inquinamento 
transfrontaliero nel diritto comunitario e internazionale, cit., p. 137. Ai sensi del 
CERCLA, infatti, i soggetti potenzialmente responsabili erano individuati in tutti 
coloro che fossero in qualche modo ricollegabili con lo svolgimento dell’attività 
pericolosa fonte dell’inquinamento o con il luogo oggetto di contaminazione; tra 
tali soggetti erano ricompresi non solo i proprietari, ma anche gli operatori, 
utilizzatori, esercenti, gestori dell’attività o del sito inquinato, nonché chiunque 
avesse avuto a che fare con lo scarico, il trasporto, lo smaltimento o la bonifica 
delle sostanze nocive. 
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La seconda ragione, se in origine si poneva soltanto quale ulteriore 
corollario alla motivazione principale, ossia alla previsione di limiti di 
responsabilità troppo bassi, ha assunto sempre più rilievo nel corso 
del tempo fino a divenire il motivo centrale della rinnovata 
determinazione degli Stati Uniti per la scelta di un regime 
unilaterale271.  
L’OPA, sebbene si differenzi sotto molti profili dal sistema di diritto 
uniforme, di fatto prevede un regime di responsabilità oggettivo e 
limitato, caratterizzato da garanzia finanziaria obbligatoria272. 
Dunque, un regime del tutto simile a quello di diritto internazionale.  
A seguito dell’istituzione del Fondo Supplementare, poi, la differenza 
tra la somma massima ottenibile in base al sistema CLC/Fund e quello 
conseguibile in virtù dell’OPA non è più così netta come in passato; 
tuttavia, la ratifica delle Convenzioni e l’adesione ai Fondi 
Internazionali comporterebbe che la disciplina di diritto uniforme 
prevalesse su quella incompatibile non solo dell’ Oil Pollution Act, ma 
anche e soprattutto delle singole leggi statali273 che prevedono limiti 
più elevati ed, anzi, addirittura tendenzialmente illimitati. Poiché 
quasi ogni Stato costiero o confinante con Grandi Laghi, 
successivamente all’emanazione della legge federale, ha adottato 
regimi speciali di responsabilità, la priorità della legislazione 
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 Cfr. H. WANG, Civil Liability for Marine Oil Pollution Damage: A Comparative 
and Economic Study of the International, US and the Chinese Compensation 
Regime, cit., p. 206 e s. e S. POLI, La responsabilità per danni da inquinamento 
transfrontaliero nel diritto comunitario e internazionale, cit., p. 137. 
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 Infra nel paragrafo. 
273
 Cfr.  H. WANG, Civil Liability for Marine Oil Pollution Damage: A Comparative 
and Economic Study of the International, US and the Chinese Compensation 
Regime, cit., p. 209 e ss. e anche S. POLI, La responsabilità per danni da 
inquinamento transfrontaliero nel diritto comunitario e internazionale, cit., p.135 e 
s. 
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domestica è ritenuta costituire, ad oggi, la motivazione essenziale 
della scelta statunitense274. 
 
 
 
3.4   La disciplina prevista dall’OPA 1990 
 
 
Gli Stati Uniti hanno preferito non ratificare le Convenzioni emanate 
dall’IMO ed adottare una propria legge federale che lascia agli Stati 
ampio margine di manovra nello stabilire regimi di responsabilità 
diversi.  
L’Oil Pollution Act 1990275, tuttavia, sebbene preveda una disciplina 
sostanziale della responsabilità del tutto assimilabile a quella stabilita 
del sistema internazionale CLC/Fund, si differenzia da quest’ultimo 
sotto vari profili.  
 
 
3.4.1   L’ambito di applicazione. 
 
Per quanto riguarda il campo di applicazione276 questo è più ampio 
rispetto a quello delle Convenzioni di diritto uniforme. La legge 
federale si applica, innanzitutto, ad ogni “vessel or facility”277 che 
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 In tal senso in particolare H. WANG, Civil Liability for Marine Oil Pollution 
Damage: A Comparative and Economic Study of the International, US and the 
Chinese Compensation Regime , cit., p. 209 e ss. E K.M. CAREY, The Oil Pollution Act 
Of 1990: A Solution or a Problem?, University of Rhode Island, 1991 consultabile sul 
sito internet http:// http://digitalcommons.uri.edu/ma_etds. 
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 In 33 U.S.C §§ 2701-2720. 
276
 33 U.S.C § 2701(a) 
277
 La sezione 1001 n. (9) prevede “ ‘‘facility’’ means any structure, group of 
structures, equipment, or device (other than a vessel) which is used for one or 
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sversi o minacci di sversare idrocarburi nelle acque navigabili, 
compresi i litorali ad esse adiacenti o nella zona economica esclusiva. 
Dunque, sono ricompresi non solo tutti i tipi di nave (anche diverse 
da tank vessel), ma anche gli impianti petroliferi.  
Anche l’ambito di applicazione dell’OPA è, tuttavia, delimitato278: 
restano esclusi gli scarichi di greggio effettuati sulla base di un 
permesso o autorizzati dal TAPAA (Trans-Alaska Pipeline 
Authorisation Act), nonché quelli provenienti da un “public vessel”. 
 
 
3.4.2   La responsabilità, le cause di esclusione e i limiti. 
 
La disciplina della responsabilità prevista dall’Oil Pollution Act 1990 è 
molto simile a quella prevista dalla CLC. Si tratta, infatti, di una 
responsabilità oggettiva, solidale e limitata279. 
Le principali differenze si colgono quanto all’individuazione del 
soggetto responsabile: per quest’ultimo si intende “any person 
owning or operating” la nave o l’impianto, dunque, non solo il 
proprietario (shipowner), ma anche l’armatore (charterer) o il gestore 
della nave o dell’impianto280. Essi, inoltre, sono responsabili in solido 
tra loro, pertanto è possibile che ciascuno di essi sia tenuto a 
corrispondere la somma intera del risarcimento, potendo 
successivamente agire in regresso pro quota nei confronti dei co-
                                                                                                                                        
more of the following purposes: exploring for, drilling for, producing, storing, 
handling, transferring, processing, or transporting oil. This term includes any motor 
vehicle, rolling stock, or pipeline used for one or more of these purposes” 
La stessa sezione ma al n. (37) prevede ‘‘vessel’’ means every description of 
watercraft or other artificial contrivance used, or capable of being used, as a means 
of transportation on water, other than a public vessel. ” 
278
 33 U.S.C § 2701(c)  
279
 33 U.S.C § 2701 sezione 1002(a) 
280
 I soggetti responsabili, siano essi proprietari, armatori o gestori della nave o 
dell’impianto sono ricompresi nella definizione generali di “responsible party”. 
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responsabili. In tal modo, dunque, un responsabile è sicuramente 
individuabile ed è più certo che colui il quale abbia causato il danno 
sia anche colui che è chiamato alla compensazione dei costi. 
Anche l’Oil Pollution Act prevede delle cause di esclusione281 della 
responsabilità. Esse sono molto simili a quelle individuate nella 
Convenzione di diritto uniforme sulla responsabilità civile, ma sono 
meno numerose. L’atto federale dispone, infatti, che la parte 
responsabile non è tenuta al risarcimento del danno se prova che lo 
sversamento è stato interamente causato da: un atto di Dio, 
equiparabile all’evento di carattere eccezionale, irresistibile e 
inevitabile previsto dalla CLC 1992; un atto di guerra; dall’azione od 
omissione di un terzo non danneggiato e non dipendente o 
subordinato del responsabile, se quest’ultimo dimostra di aver 
adottato la dovuta diligenza e le precauzioni necessarie e, in tal 
eventualità, è stabilito che il terzo sia considerato come “a 
responsible party”; nel caso di “gross neglicence or willful misconduct 
of the claimant”. Dunque, oltre ad essere meno numerose le cause 
impeditive della responsabilità previste dall’OPA sono anche più 
stringenti, come nel caso di azione od omissione del terzo non 
danneggiato in cui, oltre all’assenza del dolo, è previsto che la 
responsible party, ai fini dell’esclusione della propria responsabilità, 
abbia adottato una certa diligenza. 
Come nel sistema di diritto uniforme, sono previste delle soglie-
limite282 oltre le quali la “responsible party” non è tenuta a 
rispondere, salvo, la previsione di regimi speciali da parte dei singoli 
Stati americani. 
A seguito del Coast Guard and Maritime Transportation Act del 2006 i 
limiti sono stati incrementati ed è stato emendato anche il criterio di 
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 33 U.S.C § 2702 sezione 1003. 
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 33 U.S.C § 2702 sezione 1004. 
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individuazione degli stessi. Oltre ad una distinzione per dimensione, 
ossia per tonnellata di stazza lorda, è stata prevista anche una 
suddivisione dipendente dalla struttura della nave, più precisamente 
tra navi a scafo singolo e navi a doppio scafo.  
Inoltre, nel 2009 la U.S. Coast Guard ha ulteriormente incrementato i 
limiti283. 
Per le single hull tanker di stazza lorda inferiore alle tremila 
tonnellate si prevede un limite di tremiladuecento dollari per 
tonnellata, fino a un tetto massimo di seimilioniquattrocentotto mila 
dollari; per quelle, invece, di stazza lorda superiore alle tremila 
tonnellate è stabilito un limite globale di ventitré milioni e 
quattrocento novantasei mila USD. 
Per le double hull tanker di stazza lorda inferiore alle tremila 
tonnellate è previsto un limite di duemilacento dollari per tonnellata, 
fino a un massimo di quattromilioniduecentosettantadue mila dollari; 
per quelle, infine, di stazza lorda superiore alle tremila tonnellate è 
individuato un tetto globale di diciassette milioni e ottantotto mila 
USD. 
Per le navi diverse dalle navi cisterna, ossia per “any vessel other 
than a tanker” è stabilito un limite di mille dollari per gross tonnage, 
con un ammontare massimo di ottocentocinquantaquattromila 
dollari284. 
Il soggetto responsabile può decadere dal beneficio della 
limitazione285, proprio come accade nel sistema di diritto uniforme286. 
Tuttavia, mentre nelle Convenzioni Internazionali all’aumentare delle 
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 Cfr. H. WANG, Civil Liability for Marine Oil Pollution Damage: A Comparative 
and Economic Study of the International , US and the Chinese Compensation 
Regime, cit., p. 214 e ss. Si veda anche il sito della U.S. Coast Guard's National 
Pollution Funds Center all’indirizzo web http://www.uscg.mil/npfc/ 
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 Vedi nota precedente.  
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 33 U.S.C. § 2702 sezione 1004(c) 
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 Vedi capitolo 2. 
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soglie-limite si è parallelamente proceduto ad un progressivo 
restringimento del criterio in base al quale determinare la 
sopravvenienza di una responsabilità illimitata, ossia dalla actual fault 
or privaty al dolo e condotta temeraria e consapevole, nell’Oil 
Pollution Act 1990 la parte responsabile decade dal beneficio della 
limitazione molto più facilmente. Tra le “exceptions” rientrano: la 
“gross neglicence or willful misconduct”, ossia il dolo o la colpa del 
soggetto responsabile, la  violazione di disposizioni di leggi federali; la 
mancata comunicazione tempestiva dell’incidente, nonché la 
mancata prestazione di ragionevole cooperazione ed assistenza287. 
Inoltre, la responsible party, nelle prime due cause, perde il beneficio 
della limitazione anche se la condotta dolosa o colposa e la violazione 
sono perpetrate da “an agent or employee of the responsible party, 
or a person acting pursuant to a contractual relationship with the 
responsible party”288. 
La disciplina predisposta dall’OPA è, dunque, indiscutibilmente 
severa. Essa, infatti, se da un lato è stata accolta con entusiasmo 
dalle vittime dei danni da inquinamento da idrocarburi e dagli 
ecologisti, dall’altro è stata fortemente criticata, in particolare, dalle 
compagnie di assicurazione e dall’industria petrolifera. Le prime 
lamentavano la circostanza che una simile (ossia tendenzialmente 
illimitata) responsabilità non fosse assicurabile rispetto alle risorse 
del mercato assicurativo; la seconda, invece, denunciava che 
l’aumento dei costi del trasporto e delle assicurazioni avrebbe 
comportato, di riflesso, anche l’incremento del prezzo degli 
idrocarburi289. 
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3.4.3   La financial responsability . 
 
La sezione 1016 dell’ Oil Pollution Act 1990 tratta della copertura 
finanziaria obbligatoria290; similmente al sistema delineato dalle 
Convenzioni internazionali, la “responsible party” di ogni nave di 
stazza lorda superiore alle trecento tonnellate è tenuta a dotarsi di 
una “financial responsability” pari, almeno, ai limiti massimi previsti 
dalla legge federale. La copertura finanziaria deve essere attestata 
per mezzo di un certificato che deve essere tenuto a bordo della 
nave; si tratta anche qui di un certificato emesso dallo Stato di 
bandiera della nave sulla base delle Blue Card rilasciate dai P&I Clubs. 
Allo stesso modo della CLC 1992, alle navi che non presentino il 
certificato può essere impedita la navigabilità nelle acque 
statunitensi291.  
La copertura finanziaria, inoltre, proprio come nella Convenzione 
internazionale sulla responsabilità può essere fornita da 
un’assicurazione o da altra idonea garanzia come “letter of credit, 
surety bond, qualification as a self insurer, guarantee”292; tuttavia, 
                                                                                                                                        
Problem?, University of Rhode Island, 1991 consultabile sul sito internet http:// 
http://digitalcommons.uri.edu/ma_etds. 
290
 33 U.S.C § 2705. 
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 Alla lettera (b) si prevede “SANCTIONS.— 
(1) WITH HOLDING  CLEARANCE.—The Secretary of the Treasury shall hold or 
revoke the clearance required by section 4197 of the Revised Statutes of the United 
States of any vessel subject to this section that does not have the evidence of 
financial responsibility required for the vessel under this section. 
(2) DENYING   ENTRY   TO   OR   DETAINING   VESSELS.—The Secretary may—(A) 
deny entry to any vessel to any place in the United States, or to the navigable 
waters, or (B) detain at the place, any vessel that, upon request, does not produce 
the evidence of financial responsibility required for the vessel under this section. 
(3) SEIZURE  OF  VESSEL.—Any vessel subject to the requirements of this section 
which is found in the navigable waters without the necessary evidence of financial 
responsibility for the vessel shall be subject to seizure by and forfeiture to the 
United States.” 
292
 33 U.S.C. § 2716 sezione 1016(e) prevede “Financial responsibility under this 
section may be established by any one, or by any combination, of the following 
methods which the Secretary (in the case of a vessel) or the President (in the case of 
a facility) determines to be acceptable: evidence of insurance, surety bond, 
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nonostante alcune incertezze circa la volontà da parte dei P&I Clubs 
di continuare a fornire la copertura assicurativa alle navi operanti 
nelle acque statunitensi a seguito dell’emanazione dell’OPA, la 
maggior parte delle coperture finanziare nel settore del trasporto 
marittimo sono ancora costituite dalle assicurazioni fornite dai P&I 
Clubs. 
Infine, anche ai sensi dell’Oil Pollution Act 1990 le vittime dello 
sversamento di idrocarburi hanno azione diretta contro l’assicuratore 
e quest’ultimo, che può in ogni caso beneficiare della limitazione di 
responsabilità prevista a favore della responsabile party, può 
avvalersi di tutte le difese che avrebbe potuto esperire il 
responsabile, compresa la willful misconduct di quest’ultimo. 
Tuttavia, il guarantor non può opporre ai terzi le eccezioni fondate 
sul suo rapporto con la responsabile party 293. 
Diversamente da quanto accade nella Convenzione di diritto 
uniforme sulla responsabilità civile, l’Oil Pollution Act 1990 non 
prevede due termini di prescrizione diversi, tuttavia, opera una 
distinzione tra il termine entro il quale far valere i diritti al 
risarcimento derivanti dai “damage” e quello entro il quale chiedere 
la compensazione dei “removal costs”.  
Per quanto riguarda i primi si prevede che le relative azioni siano 
vietate a meno che esse non siano promosse entro tre anni dalla data 
in cui la perdita o la connessione tra quest’ultima e lo sversamento di 
idrocarburi siano ragionevolmente scoperti con l’esercizio della 
dovuta diligenza; nel caso, invece, di danno alle risorse naturali i tre 
anni decorrono dalla data in cui è stata completata la sua 
valutazione.  
                                                                                                                                        
guarantee, letter of credit, qualification as a self-insurer, or other evidence of 
financial responsibility […].” 
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 33 U.S.C. § 2716 sezione 1016(f) 
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Per quanto concerne i secondi, invece, si prevede che le azioni per la 
loro compensazione siano promosse entro tre anni dal 
completamento delle stesse294. 
Dunque, sebbene, sia previsto, a differenza del sistema di diritto 
uniforme, un solo termine entro il quale le azione per il risarcimento 
dei danni e dei costi di rimozione debbano essere proposte, tuttavia, 
esso è fatto decorrere da eventi, quali il completamento del 
“resource natural damage assessment” e  delle “removal action”, che 
possono impiegare anche svariati anni. 
 
 
 
3.5   L’Oil Spill Liability Trust Fund. 
 
 
Il modello americano, in maniera del tutto analoga al sistema 
CLC/Fund prima dell’istituzione del Fondo Supplementare, prevedeva 
e prevede tutt’ora due livelli di indennizzo: il primo sancito dall’OPA a 
carico dell’owner or operator, quindi, dell’industria del trasporto 
marittimo, il secondo a carico di un apposito Fondo, l’Oil Spill Liability 
Trust Fund295. 
Tale Fondo è finanziato dall’industria petrolifera. Dunque, come nella 
IFC 1992, il secondo livello di indennizzo è posto a carico delle 
compagnie petrolifere per riequilibrare i costi dell’oil spill. In realtà, il 
Fondo OSLTF fu realizzato quattro anni prima dell’emanazione 
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dell’OPA, nel 1986, ma fu solo a seguito dell’adozione di quest’ultima 
che entrò seriamente ed effettivamente in funzione296.  
Similmente al Fondo Internazionale, il Fondo americano è tenuto ad 
intervenire nel caso in cui il soggetto responsabile non sia 
individuabile ovvero nel caso in cui esso sia insolvibile, fino ad un 
ammontare massimo di circa un miliardo di dollari. Dunque, a seguito 
dell’istituzione del Fondo Supplementare, la differenza tra 
l’ammontare massimo ottenibile dal sistema di diritto uniforme e 
quello americano non era più così netta; tuttavia, all’indomani 
dell’entrata in vigore del Supplementary Fund, il Congresso adottò, 
nel 2005, l’Energy Policy Act con il quale ha incrementato il limite 
globale a circa due miliardi di dollari297. 
L’Oil Pollution Act prevede non solo le circostanze in base alle quali 
l’Oil Liability Trust Fund è tenuto ad intervenire, ma individua anche 
le finalità cui quest’ultimo è destinato. Tra queste sono comprese la 
compensazione dei costi di rimozione e pulizia degli idrocarburi, la 
spese sostenute dai cc.dd. public trustee298 per la valutazione del 
danno alle risorse naurali e per la loro riparazione o sostituzione, il 
risarcimento dei crediti non pienamente ed adeguatamente 
compensati sulla base dell’OPA e I costi di ricerca e sviluppo. Tra 
l’altro, il Fondo, per meglio poter adempiere alle proprie funzioni, è 
stato strutturato in due componenti: l’Emergency Fund e il Principal 
Fund.  
Il primo è volto ad assicurare una rapida ed efficace risposta agli 
sversamenti di idrocarburi, attraverso l’utilizzo da parte del 
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 Per una breve ricostruzione storica ed una breve descrizione del Fondo OSLT 
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Presidente americano di una somma massima di cinquanta milioni di 
dollari all’anno per lo svolgimento di attività di rimozione e 
valutazione dei danni alle risorse naturali. Nel caso in cui i costi 
dovessero superare tale ammontare, il Maritime Transportation 
Security Act del 2002 consente l’utilizzo di ulteriori cento milioni di 
dollari del Fondo Principale299. 
Il secondo invece è destinato più strettamente al risarcimento dei 
crediti marittimi, ossia dei claims presentati da tutti coloro che hanno 
subito danni, o sono incorsi in spese di rimozione dei danni stessi, 
causati dallo sversamento di idrocarburi; in altre parole, si tratta delle 
richieste di risarcimento promosse dalle vittime.  
Le risorse finanziarie per mezzo delle quali l’Oil Spill Liability Trust 
Fund è tenuto alla compensazione dei danni e dei costi cagionati 
dallo sversamento in mare di idrocarburi provengono da fonti 
diverse, la più essenziale delle quali è costituita dalla barrel tax, ossia 
dalla tassa imposta su ogni barile di petrolio importato o prodotto 
internamente. Originariamente fissata nel cinque per cento, con 
l’Energy Improvement and Extension Act del 2008, ne è stato stabilito 
un incremento progressivo fino al 2017; più precisamente, fino al 
2016 sarà pari all’otto per cento e dal 2017 al nove per cento300.  
Tra le altre fonti di finanziamento sono presenti i trasferimenti da 
altri fondi, interessi, il recupero di parte dei costi dal responsible 
party e le penalities301. 
In definitiva, l’Oil Liability Trust Fund è del tutto assimilabile al Fondo 
IOPC; tuttavia, una delle maggiori differenze risiede nella circostanza 
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 Le componenti del Fondo OSLT sono consultabili sul sito della Guarda 
Costiera statunitense alla pagina web http:www.uscg.mil/ccs/npfc. 
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in base alla quale il Fondo statunitense può essere esonerato dalla 
compensazione dei claims soltanto nel caso di danni o costi causati 
dalla “gross neglicence or willful  misconduct” del claimant302, 
assicurando, perciò, la compensazione dei danni e delle spese in un 
numero decisamente più elevato di circostanze. 
 
 
 
3.6   I danni risarcibili sulla base dell’OPA e la previsione di una 
sezione ad hoc per le risorse naturali. 
 
 
Le disposizioni dell’OPA che disciplinano la responsabilità per i danni 
da inquinamento da idrocarburi individuano con molta precisione i 
danni che determinano l’applicazione dello Statuto federale. L’Oil 
Pollution Act 1990 alla sezione 1002 prevede, infatti, che “each 
responsible party […] is liable for the removal costs and damages 
specified in subsection (b)”303. 
I primi, ossia i removal costs, sono definiti come i costi di rimozione, 
contenimento e pulizia che sono occorsi a seguito dello sversamento 
in mare di idrocarburi, o a seguito della minaccia grave di un simile 
sversamento. Tra i removal costs sono compensabili tutti i “to 
prevent, minimize, or mitigate oil pollution from such an incident”304. 
In sostanza, dunque, essi coincidono con le preventive measures della 
CLC 1992. Tuttavia, il sistema americano prevede che tali costi di 
rimozione siano compensabili soltanto se adottati dagli Stati Uniti, da 
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uno Stato o da una Tribù Indiana, ovvero da ogni altra persona che 
abbia agito in coerenza con il National Contingecy Plan305. 
Per quanto riguarda i secondi, la sottosezione (b)(2) elenca le varie 
tipologie di danno risarcibile; tra i più rilevanti vi sono i danni alle 
risorse naturali, i danni alla proprietà reale o personale, i danni ai 
subsistence use e quelli alla profits and earning capacity, ossia la pure 
economic loss e la consequential loss previste nel Manuale dei 
Reclami del Fondo IOPC306. 
L’aspetto più interessante concerne i primi, tanto che la legge 
federale in parola dedica loro una apposita sezione307, rubricata 
“Natural Resources”.  
Innanzitutto, i danni alle risorse naturali comprendono “damages for 
injury to, destruction of, loss of or loss of use of, natural resources” 
incluso il ragionevole costo di valutazione del danno308. Dunque, già 
relativamente alla definizione di danno ambientale vi rientra una 
categoria molto più ampia di pregiudizi rispetto alla Convenzione 
internazionale sulla responsabilità che non contempla la perdita in sé 
ovvero la perdita di uso delle risorse naturali309. 
In secondo luogo, lo Statuto individua puntualmente i soggetti 
legittimati a presentare una richiesta di risarcimento per i danni e le 
perdite  alle risorse naturali; essi sono: il Presidente, ossia il Governo 
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 33 U.S.C. § 2701 sezione 1002(b)(1). Il National Oil and Hazardous 
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degli Stati Uniti, i singoli Stati, le Tribù indiane e ogni rappresentante 
di Stati stranieri310. In particolare, ciascuno di questi organi nomina 
un proprio rappresentante che viene definito “trustee”  il quale è 
tenuto alla redazione di una valutazione del danno ambientale e a 
sviluppare un piano per “the restoration, rehabilitation, replacement, 
or acquisition of the equivalent of the natural resources”311.  
Inoltre, nel caso in cui le risorse naturali non siano economicamente 
quantificabili, poiché prive di un valore commerciale, l’OPA prevede 
che nella misurazione del danno siano inclusi: (a) “the costs of 
restoring, rehabilitating, or acquiring the equivalent of the damaged 
natural resources”; (b) “the diminution in value of those natural 
resources”, c.d. interim damage or loss; (c) “the reasonable costs of 
assessing those damages”. Tali costi, si precisa, devono essere 
determinati sulla base e nel rispetto del piano predisposto dal 
trustee312.  
Nessuna di queste voci è risarcibile ai sensi del sistema CLC/Fund. 
Una possibilità di compensazione, anche ai sensi delle Convenzioni 
Internazionali, vi potrebbe essere per il ripristino delle risorse naturali 
danneggiate, ma il Fondo IOPC ne ha escluso l’ammissibilità in 
mancanza di una quantificazione del costo sulla base di criteri non 
astratti313. 
In verità, anche nel contesto dell’OPA, il metodo di calcolo di tali costi 
ha suscitato ampi dibattiti. Se, da un lato, infatti, è stato precisato 
quali costi siano risarcibili nel caso di danno o perdita di risorse 
naturali prive di valore di mercato, dall’altro, tuttavia, lo Statuto non 
fornisce i criteri sulla base dei quali i trustee possono determinarli. 
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Tuttavia, lo Statuto prevede tra la sue disposizioni una norma in base 
alla quale è stabilito che, entro due anni dall’emanazione della legge 
il Secretary of Commerce for Oceans and Atmosphere, in 
collaborazione con l’Amministratore dell’EPA, avrebbe dovuto 
provvedere alla promulgazione di regole e procedure per la 
valutazione e quantificazione dei danni alle risorse naturali314. 
 
 
3.6.1   I regolamenti del NOAA. 
 
Con qualche anno di ritardo rispetto alla scadenza prevista dall’OPA, 
la National Oceanic and Atmopheric Administration315, l’Agenzia 
federale statunitense posta alle dipendenze del U.S. Department of 
Commerce, approvava, nel 1996, i regolamenti con i quali i public 
trustee avrebbero potuto determinare i costi indennizzabili delle 
risorse naturali danneggiate. 
Per facilitare e incrementare, tra l’altro, l’utilizzo di tali regolamenti 
da parte dei trustee, l’Oil Pollution Act sanciva e sancisce una 
presunzione iuris tantum, la c.d. rebuttable presumption316, a favore 
dei public trustee: questi ultimi, infatti, sono esonerati in sede 
giudiziaria dalla prova della correttezza della quantificazione dei 
danni ambientali, se effettuata per mezzo delle indicazioni fornite dal 
NOAA, salva ovviamente l’ammissibilità della prova contraria. 
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 Cfr. K.M. CAREY, The Oil Pollution Act Of 1990: A Solution or a Problem?, 
University of Rhode Island, 1991 consultabile sul sito internet alla pagina web 
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I regolamenti adottati dal NOAA317 delineano un procedimento 
definito Natural Resource Damage Assessment (NRDA), che si 
compone di tre fasi: (1) pre-assess, in virtù della quale i public trustee 
procedono all’individuazione delle zone danneggiate, alla raccolta di 
campioni per determinare il tipo e la gravità del danno; (2) assess and 
plan, in base alle quale viene identificato ciò che può essere riparato 
e come può essere riparato, procedendo alla definizione di un piano 
di ristoro delle risorse naturali; (3) restore, ossia la fase in cui si 
procede alla riparazione degli habitat, delle risorse danneggiate e dei 
servizi ecologici compromessi318. 
Tra le procedure utilizzabili al fine di ristorare il pregiudizio 
all’ambiente, il NOAA indica sia quelle di ripristino, ossia tutte le 
operazioni volte a sostituire le risorse danneggiate come il 
reinserimento del substrato vegetativo o del fondale marino, delle 
specie essenziali, degli habitat o dei servizi ecologici funzionali al 
ripopolamento della fauna e della flora marina,  la modifica delle 
condizioni idrologiche319 nonché forme di ripristino naturale o cc.dd. 
di auto-riparazione, sia quelle di compensazione volte a indennizzare 
la comunità della interim loss, ossia della perdita temporanea delle 
risorse naturali e dei servizi ecologici da esse forniti320. 
In altre parole, le richieste di compensazione per danni all’ambiente 
che i public trustee possono presentare nei confronti dei soggetti 
responsabili sono costituite da tre componenti: (1) “the costs of 
restoring, rehabilitating, or acquiring the equivalent of the injured 
resources to baseline”, cioè i costi della c.d. “primary restoration”; (2) 
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 Per una panoramica dei regolamenti NOAA si veda NOAA, Technical papers, 
consultabili alla pagina internet: http://www.darp.noaa.gov/library/12_d.html. 
318
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“compensation for the interim loss of resources from the time of 
injury until the resources recover to baseline”, ossia le spese per la 
c.d. “compensatory restoration” e (3) “the reasonable costs of 
performing the damage assessment”321. 
Tra le compensatory restoration, il NOAA precisa che devono essere 
preferite le azioni che forniscono, in un sito alternativo, ma prossimo 
a quello danneggiato, risorse e servizi della stessa tipologia e qualità 
di quelli danneggiati; per stabilire la dimensione, ossia la 
quantificazione di queste azioni, i public trustee sono tenuti 
all’utilizzo di approcci resoure-to-resource o service-to-service.  
Per mezzo di tali tecniche viene, dunque, individuata la quantità di 
risorse o servizi equivalenti a quelli originari che devono essere 
introdotti nel sito di ripristino, funzionali, al contempo, anche alla 
realizzazione delle azioni di riparazione primaria322. 
Infine, i trustee nella scelta della tecnica per la riparazione del danno 
ambientale, nel caso in cui vi fossero più alternative, dovrebbero 
tenere conto di quella più efficiente dal punto di vista costi-benefici, 
più appropriata, con maggiori probabilità di successo, che arrechi 
meno danni collaterali e consenta di impedire ulteriori danni 
futuri323. 
Una procedura che ha riscontrato il parere favorevole della 
maggioranza è costituita dall’Habitat Equivalency Analysis (HEA), che 
si basa su un approccio service-to-service324.  
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L’HEA si basa sull’assunto implicito per cui la comunità sia disposta ad 
accettare uno scambio tra una unità di servizi offerti dall’habitat 
perduto e una unità di servizi prodotti dal progetto di ripristino. 
L’HEA, dunque, si fonda sulla equivalenza tra servizi e non tra le 
risorse e comporta che per la collettività una unità di servizi prodotti 
nel sito ove è intrapreso il ripristino sia uguale ad un’unità di servizi 
generati nel sito contaminato.  
La circostanza in base alla quale le unità di servizi offerti dai due 
habitat, ossia da quello compromesso e quello ripristinato, possano 
considerarsi equivalenti ha ragion d’essere soltanto nel caso in cui i 
servizi offerti siano della stessa qualità e tipologia ed abbiano un 
valore equiparabile; nel caso in cui ciò non si verifichi la tecnica 
dell’HEA risulterebbe poco appropriata. 
In tali evenienze è stato prospettato325 il ricorso all’utilizzo di modelli 
economici per la valutazione del danno ambientale. Del resto, già 
prima dell’OPA il danno alle risorse naturali, così come disciplinato in 
quest’ultimo, era previsto nel CERCLA e la sua quantificazione 
avveniva principalmente, sebbene non senza difficoltà e criticità, 
utilizzando modelli di stima economici quali, ad esempio, quello del 
prezzo edonico, che si fonda sul rapporto di complementarietà 
esistente fra alcuni beni ambientali ed alcuni beni oggetto di 
compravendita sul mercato. Il variare del prezzo di questi ultimi, 
dunque, varia a seconda delle condizioni di certi beni ambientali e il 
risarcimento del danno subito dai beni ambientali viene, perciò, a 
coincidere con tale variazione di prezzo. Emerge con ogni evidenza, 
tuttavia, il maggiore limite di questo metodo, ossia il caso in cui i beni 
                                                          
325
 In tal senso in particolare M. ALBERTON, La quantificazione e la riparazione 
del danno ambientale nel diritto internazionale e dell’unione europea, cit., p. 284 e 
ss. 
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ambientali danneggiati non incidano sul valore dei beni scambiati sul 
mercato326. 
Ad ogni modo, il sistema americano mostra di ritenere il danno alle 
risorse naturali degno di tutela al pari di ogni altro tipo di danno, 
cercando di assicurarne, in primo luogo e specialmente, il ripristino 
alle condizioni originarie, nonché la riparazione della perdita 
temporanea di risorse o servizi subita dall’habitat e degli studi di 
valutazione del danno.  
Soltanto come estrema ratio si prevede che i public trustee ricorrano 
alla stima monetaria delle risorse e dei servizi compromessi327. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                          
326
 Cfr. M. ALBERTON, La quantificazione e la riparazione del danno ambientale 
nel diritto internazionale e dell’unione europea, cit., p. 182 e s. 
327
 NOAA, Habitat equivalency analysis: an overview , Policy and technical paper 
series, 1995 (revised 2000-2006), consultabile alla pagina web: 
http://www.darp.noaa.gov/pdf/heaoverv.pdf. 
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CONSIDERAZIONI FINALI 
 
L’analisi delle principali disposizioni delle Convenzioni di diritto 
uniforme in tema di responsabilità civile per danni da inquinamento 
da idrocarburi e del regime americano delineato dalla legislazione 
federale con l’Oil Pollution Act 1990 consente di tracciare alcune 
considerazioni finali. 
Dalla breve analisi dei principi di prevenzione, cooperazione e notifica 
a tutela dell’ambiente che si sono affacciati nel tempo sul panorama 
giuridico nazionale ed internazionale, della loro progressiva 
consolidazione, nonché, infine, della recente presa d’atto da parte 
della Commissione di diritto internazionale della necessità di tali 
principi emerge la tendenza costante degli Stati a preferire soluzioni 
legislative che imputano la responsabilità a carico degli operatori 
privati328.  
È stato, perciò, ritenuto auspicabile che gli Stati non si assumano 
soltanto una mera responsabilità indiretta, soprattutto per quanto 
riguarda i danni all’ambiente329. 
Tuttavia, lo sviluppo e l’implementazione delle Convenzioni330 di 
diritto uniforme da parte degli organismi internazionali mostra come 
sia, tutt’ora, sostanzialmente condivisa la scelta di fare della 
responsabilità civile il sistema più idoneo per la tutela dei beni 
giuridici privati e collettivi riconosciuti e garantiti dai vari 
ordinamenti.  
                                                          
328
 Cfr. M. ALBERTON, La quantificazione e la riparazione del danno ambientale 
nel diritto internazionale ed europeo, cit., p. 289 e ss.; S. POLI, La responsabilità per 
danni da inquinamento transfrontaliero nel diritto comunitario e internazionale, 
cit., p. 359 e ss. 
329
 Cfr. in particolare S. POLI, La responsabilità per danni da inquinamento 
transfrontaliero nel diritto comunitario e internazionale, cit., p. 360 e ss. G. 
TESAURO, L’inquinamento marino nel diritto internazionale, cit., p. 143 e ss. 
330
 Tra le vari si ricordano in particola la Bunkers 2001, l’HNS 1996 e la Nuclear 
1971. 
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I dubbi e le critiche della dottrina, dunque, sono tendenzialmente 
rivolte alla disciplina sostanziale della responsabilità. 
Nel settore del trasporto marittimo degli idrocarburi, le Convenzioni 
di diritto uniforme in tema di responsabilità civile per i danni da 
inquinamento derivanti dallo sversamento di questi ultimi, che sono 
state oggetto di studio nel presente lavoro, mostrano come oggetto 
delle numerose e tutt’ora esistenti critiche siano la scelta di una 
responsabilità limitata, oggettiva e canalizzata su un solo soggetto331, 
nonché di una nozione di danno da inquinamento risarcibile troppo 
restrittiva332. 
Per quanto riguarda la limitazione, prevalentemente censurata è 
stata la previsione di limiti troppo bassi rispetto all’ammontare dei 
danni cagionati dai vari disastri petroliferi e la maggiore difficoltà per 
le vittime di ottenere la decadenza del responsabile dal beneficio 
della limitazione. 
A tal proposito, tuttavia, come risulta anche dall’evoluzione stessa 
della disciplina di diritto uniforme, è stata confermata la sostanziale 
invalicabilità dei massimali in contrapposizione al loro progressivo 
aumento333. 
Relativamente alla canalizzazione sul proprietario della nave, le 
esigenze pratiche hanno prevalso su tutto il resto; l’estrema e 
assoluta certezza nell’individuazione e nella tendenziale solvenza del 
proprietario rispetto a un eventuale armatore, conduttore od 
usufruttuario, è ritenuta non avere rivali. A ciò si aggiunga che una 
moltiplicazione dei soggetti da assicurare determinerebbe un 
                                                          
331
 Cfr. in particolare G. RIGHETTI., Trattato di diritto marittimo, cit., p.1381 e 
ss.; F. BONELLI, La limitazione della responsabilità armatoriale, cit., p. 130 e ss. 
332
 Cfr. in particolare P. IVALDI, Inquinamento marino e regole di responsabilità, 
cit., p. 342 e ss. 
333
 Cfr. in particolare F. BERLINGIERI, Iniziative pubbliche e private per assicurare 
l’integrale risarcimento dei  danni derivanti da inquinamento marittimo, cit., p. 262 
e ss. 
117 
 
notevole aumento dei costi dei noli e, conseguentemente, del 
trasporto. 
In altre parole, non è possibile prevedere una responsabilità illimitata 
e solidale senza un incremento dei costi delle assicurazioni e del 
trasporto; il tutto a discapito dei consumatori finali sui quali 
ricadrebbero, inevitabilmente, gli aumenti di prezzo così generati334. 
Occorre, pertanto contemperare le due esigenze e bilanciarle a 
seconda degli interessi in gioco. In tal senso, un possibile 
sbilanciamento potrebbe determinarsi quando si tratti di tutelare 
beni fondamentali quali la salute umana e l’ambiente335. 
Per quanto riguarda quest’ultimo, alcuni passi avanti sono stati 
effettivamente compiuti; primo fra tutti la sua espressa menzione 
quale danno risarcibile tra i danni da inquinamento causati dallo 
sversamento in mare di idrocarburi trasportati alla rifusa in navi 
cisterna336. 
Prima dei Protocolli di Londra del 1992, la CLC non prevedeva 
espressamente il danno alle risorse naturali quale danno risarcibile, 
creando problemi di coordinamento tra le norme, soprattutto nel 
caso in cui la legislazione ordinaria e persino costituzionale 
dell’ordinamento nazionale in cui veniva adita l’autorità 
giurisdizionale competente avesse previsto espressamente il danno 
ambientale tra i danni suscettibili di riparazione. In una simile 
evenienza il diritto pattizio avrebbe dovuto ritenersi addirittura 
incostituzionale337. 
                                                          
334
 Cfr. in particolare S.M. CARBONE, Diritto internazionale e protezione 
dell’ambiente marino dall’inquinamento: sviluppi e prospettive, in Dir. mar. 2001, p. 
956 e ss. 
335
 Cfr. T. SCOVAZZI, Elementi di diritto internazionale del mare, Milano, 2002 
336
 A seguito della modifica introdotta con i Protocolli di Londra del 1992. Vedi 
infra. 
337
 Cfr. L. FERRONI, Il danno risarcibile nella CLC 1969 e nei protocolli successivi, 
cit., p. 85 e ss. 
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La pressione verso l’inserimento del danno ambientale nella 
definizione di danno da inquinamento risarcibile ai sensi della 
Convenzione Internazionale non poteva, pertanto, essere ignorata 
dagli organismi internazionali che, alla fine, posero soluzione alla 
questione. 
A tal punto, tuttavia, si poneva un’ulteriore problema da affrontare: 
la quantificazione di tale danno. 
La posizione restrittiva del Fondo IOPC non è cambiata nel corso del 
tempo338; sebbene ammetta la possibilità di risarcire i costi dovuti 
alle attività di ripristino dell’ambiente e agli studi post-fuoriuscita di 
greggio, rimane fermo sulla inammissibilità di operazioni che non 
siano connotate dai requisiti della proporzionalità, efficacia ed 
efficienza e che si basino su metodologie astratte di valutazione del 
danno339. In sostanza, più grave è il disastro petrolifero e il danno alle 
risorse naturali e meno probabilità di ottenere un risarcimento 
soddisfacente ci saranno; il che, come è stato messo in evidenza, 
costituisce una circostanza alquanto paradossale e non accettabile340. 
D’altro canto, i timori del Fondo relativamente all’esaurimento delle 
proprie risorse finanziarie, tale da impedire la compensazione dei 
danni alla proprietà personale e reale delle vittime e delle misure di 
prevenzione non possono dirsi del tutto infondati, soprattutto 
considerando che nella maggior parte dei casi il danno più 
consistente è proprio quello all’ambiente341. 
                                                          
338
 Si vedano la risoluzione n.3 del 1980 e il Manuale dei Reclami adottato nel 
1998, successivamente modificato nel 2002-2005-2008-2013. 
339
 Claims Manual del Fondo 2013. 
340
 Cfr. M. ALBERTON, La quantificazione e la riparazione del danno ambientale 
nel diritto internazionale ed europeo, cit., 292; S. POLI, La responsabilità per danni 
da inquinamento transfrontaliero nel diritto comunitario e internazionale, cit., p. 
361. 
341
 Per una panoramica degli incidenti in cui è stato coinvolto il Fondo IOPC si 
consulti il sito internet del Fondo alla pagina web http://www.iopcfund.org, alla 
sezione Incidents 
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Tuttavia, la progressiva presa di coscienza da parte degli Stati nei 
confronti della tutela ambientale dovrebbe riflettersi anche nella 
prassi, determinando gli Stati a formulare richieste di risarcimento il 
meno astratte possibile ovvero a trovare soluzioni alternative di 
riparazione delle risorse naturali; eppure nei casi che si sono conclusi 
o, comunque, in corso di definizione non si riscontrano tentativi in 
tali sensi342. Possibilità di presa di posizione da parte degli Stati 
potrebbero essere auspicabili nei sinistri di più recente verificazione 
ed ancora in corso di causa, soprattutto lanciando uno sguardo oltre 
oceano alla legislazione americana343.  
Gli Stati Uniti, a seguito dell’emanazione dell’ Oil Pollution Act 1990, 
hanno consolidato la propensione per il mantenimento di una propria 
disciplina in materia; scelta ad oggi confermata, nonostante 
l’incremento delle soglie-limite di responsabilità nel sistema 
convenzionale, sulla base dell’essenziale motivazione della 
prevalenza della legislazione internazionale su quella domestica344.  
La normativa predisposta con tale Statuto non differisce tanto da 
quella di diritto uniforme; le difformità più evidenti sono costituite 
                                                          
342
 Tra i casi di maggior rilievo si ricordano il caso Amoco Cadiz del 1978, il caso 
M/C Haven del 1991, il caso Patmos del 1985, i casi Erika e Prestige del 1999 e 
2002. Nello stesso senso anche il caso Seki, super petroliera che nel 1995 presso le 
coste degli Emirati Arabi collideva con la nave Baynunah riversando in mare circa 
sedici mila tonnellate di greggio e contaminando sia le coste degli Emirati Arabi sia 
quelle dell’Oman. Entrambi i Governi presentavo richieste di compensazione dei 
costi delle operazioni di pulizia e ripristino. Il Governo degli Emirati Arabi chiedeva 
anche il risarcimento del pregiudizio ecologico che, tuttavia, era respinto dal Fondo 
sulla base dell’assunto per cui il metodo di calcolo utilizzato dal Governo era 
astratto. Tale metodo era definito “Jeddah” e calcolava i costi sulla base di una 
serie di fattori, tra i quali la quantità di idrocarburi rilasciata in mare, la sua  
tossicità, la sua capacità di degradazione e dispersione e un valore monetario 
associato alle risorse naturali danneggiate e variabile sulla base della loro sensibilità 
al petrolio. Per un approfondimento si vedano il documento del Fondo IOPC 
FUND/EXC.43/3/1 e FUND/EXC.47/6. 
343
 Cfr. M. ALBERTON, La quantificazione e la riparazione del danno ambientale 
nel diritto internazionale e dell’unione europea, cit., p. 190 e s. 
344
 Cfr. H. WANG, Civil Liability for Marine Oil Pollution Damage: A Comparative 
and Economic Study of the International, US and the Chinese Compensation 
Regime, cit., p. 205 e ss. 
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dalla applicabilità delle disposizioni anche agli impianti petroliferi, 
dalla previsione di una responsabilità solidale tra il proprietario e 
l’operatore della nave o dell’impianto, dalla maggiore facilità per i 
responsabili di decadere dal beneficio della limitazione della 
responsabilità, dall’ampio spazio di manovra lasciato ai singoli Stati 
nel dettare regimi speciali e, infine, soprattutto dalla più ampia 
categoria di danno alle risorse naturali risarcibile. Eppure, nemmeno 
l’OPA è stato esente da critiche quali, in particolare, il rischio 
dell’esaurimento delle risorse del mercato assicurativo ed un 
intollerabile aumento dei prezzi del petrolio345. 
A ben guardare, dunque, se la disciplina dell’OPA, da un lato, sembra 
rispondere alle maggiori critiche mosse dalla dottrina al sistema delle 
Convenzioni internazionali, dall’altro, ne pone di ulteriori e diverse; 
anzi, quello che fino ad oggi ha rappresentato solo un rischio, ossia 
l’incremento dei costi in generale del trasporto marittimo e del 
prezzo finale del petrolio, potrebbe divenire un problema cui dover 
far fronte346. 
In altre parole, allo stato non appare facilmente modificale il sistema 
delineato dal diritto uniforme in tema di responsabilità per danni da 
inquinamento da idrocarburi, quanto meno in questi suoi aspetti 
                                                          
345
 Cfr. H. Wang, Civil Liability for Marine Oil Pollution Damage: A Comparative 
and Economic Study of the International, US and the Chinese Compensation 
Regime, cit., p. 205 e ss. e Carey K.M., The Oil Pollution Act Of 1990: A Solution or a 
Problem?, University of Rhode Island, 1991, consultabile sul sito internet alla 
pagina web: http://digitalcommons.uri.edu/ma_etds 
346
 Per una opinione parzialmente diversa si veda S. POLI, La responsabilità per 
danni da inquinamento transfrontaliero nel diritto comunitario e internazionale, 
cit., p. 143 e ss. che ritiene che la progressiva diminuzione degli incidenti possa 
contemperare e controbilanciare il rischio dell’aumento dei prezzi. Tra l’altro è 
proprio ciò che è accaduto dopo l’adozione dell’OPA a seguito della quale sono 
aumentati i premi assicurativi ma, essendo diminuiti gli sversamenti, non sono 
aumentati i costi finali del greggio. 
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cardine senza, al contempo, evitare un notevole aumento dei prezzi 
dei prodotti petroliferi al consumo347. 
Ciò, tuttavia, non significa che le lacune o le critiche debbano essere 
lasciate all’oblio; anzi, è ben opportuno cercare sempre di migliorare 
la situazione esistente laddove possibile. 
Come è stato prospettato348, l’ingresso degli USA nel sistema di 
diritto internazionale della CLC e dei Fondi Internazionali potrebbe 
sicuramente determinare un aumento dei limiti di responsabilità 
senza ripercussioni eccessive sul fronte dei costi dell’acquisto e del 
trasporto del petrolio, ma come è stato ulteriormente osservato349 
non risulta in procinto di realizzazione una simile circostanza. 
Nel frattempo, di estrema rilevanza sono risultate le operazioni volte 
alla prevenzione degli incidenti, quali la dismissione delle flotte 
monoscafo, la previsione di standard qualitativi più elevati delle 
condizioni di navigazione e di vita a bordo della nave e lo sviluppo di 
tecnologie sempre più sofisticate come ausilio per l’esercizio della 
nave. 
Una svolta decisiva si è avuta anche da parte dell’Unione Europea 
prima con il regolamento (CE) 1406/2002 istitutivo dell’Agenzia 
Europea per la Sicurezza Marittima, che rievoca molto l’U.S 
Envirnmental Protection Agency, e poi con la direttiva 2004/35/CE 
sulla responsabilità ambientale350; in quest’ultima in particolare è 
stata prevista una nozione di danno ambientale come “mutamento 
                                                          
347
 Cfr. S.M. CARBONE, Diritto internazionale e protezione dell’ambiente marino 
dall’inquinamento: sviluppi e prospettive, cit., p. 957 e ss. 
348
 Cfr. in particolare J. STONE MCGUIGAN, The potential economic impact of 
environmental liability: the American and the European context, consultabile alla 
pagina web: http//www.europa.eu.int/comm/environment/liability/comp.htm 
349
 Cfr. S. POLI, La responsabilità per danni da inquinamento transfrontaliero nel 
diritto comunitario e internazionale, cit., p. 145. 
350
 Per un approfondimento si veda C. ROSSI, La disciplina della prevenzione e 
riparazione del danno ambientale: La Direttiva 2004/35/CE consultabile alla pagina 
web: http://www.tuttoambiente.it/commenti-premium/la-disciplina-della-
prevenzione-e-riparazione-del-danno-ambientale. 
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negativo misurabile di una risorsa naturale o un deterioramento 
misurabile di un servizio di una risorsa naturale, che può prodursi 
direttamente o indirettamente”351 e sono stati individuati tre tipi di 
danno all’ambiente: il danno alle specie e agli habitat naturali 
protetti, il danno alle acque e il danno al terreno.  
Restano ancora ampi margini di miglioramento, ma questa 
legislazione comunitaria rappresenta davvero una innovazione nel 
sistema giuridico europeo352. 
A ciò si aggiunga che anche la Commissione di diritto internazionale 
pare abbia recepito gli insegnamenti dell’ Oil Pollution Act 1990 con 
la “Draft Principles” del 2006. 
Dunque, in definitiva, una possibile prospettiva di apertura della 
posizione del Fondo IOPC e di evoluzione del sistema di diritto 
uniforme delineato dalla CLC e dai Fondi nel senso dell’OPA potrebbe 
non essere del tutto fuori questione. In particolare, specialmente per 
la riparazione delle interim losses delle risorse naturali, le soluzioni 
individuate dai regolamenti NOAA, quale in primis l’intervento in un 
sito c.d. di ripristino adiacente a quello danneggiato con l’intento di 
rifornirlo di risorse naturali o servizi ecologici della stessa qualità, 
quantità e valore di quelli danneggiati potrebbero essere, in tal 
modo, ulteriormente sperimentate e, magari, avvalorate o  persino 
migliorate353. 
 
 
 
 
                                                          
351
 Articolo II n. 2 della direttiva 2004/35/CE. 
352
 In tal senso in particolare M. ALBERTON, La quantificazione e la riparazione 
del danno ambientale nel diritto internazionale e dell’unione europea, cit., p. 224 e 
s. 
353
 Cfr. M. ALBERTON, La quantificazione e la riparazione del danno ambientale 
nel diritto internazionale e dell’unione europea, cit., p. 285 e ss. 
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